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Vorwort. 

Man »oUte es nicht glauben, wie bei Erfirtorang der sogenannten |,,^Q^J|^Vi« c«. 
Canalfrage gewissen Bocnmenten ein abweichender, ja fast wider- JUirtaüniraf. * 
sprechender Sinn beigelegt wird, wie viele Tbatsaehen falseit rerstanden« 

nnnmehr als vollwiclitit^c Mün7,*- eirculiren! 



Vcrfu^tters an die 



Um vor üliblirheii Inthümern nach Möglichkeit Ijewahrt /u*^'"''*''""''.""''"'"''" 
bleiben, bat sich der Verfasser bemüht, die Urtexte einzusehen und 
seine Aussprüche mit statistiadiem fibteriat m belegen. 

So weit ihm dies gelungen- ist, Terdankt er es der flberaos werk- 
thätigen Unterstützung, ilic i r hi-l Freunden uod in den Terschiedensten Vördwer 
Kreisen gefunden, l'^lur Wunsch Eiiiio;pr mufs es sich dor Vfifasscr Werk«, 
versagen, sie AiJe uiit Namen zu iipiuien, uini «ich hpgnü<:eti, den- 
selben hier collectiv seiueu würmsten Dank auszusprechen. Nur zwei 
Ausnahmen muss er sieb gestatten: die eine fttr Se. Excellenz den 
Herrn Staatsminister Maybach, kOnigl. preuss. Minister der ÖiFent- 
lichen Arbeiten, nnd die andere ffir Herrn C h e y s s o n, Inginiear en chef 
des PotUs et Chaussecs, Directeur au Ministere des travaux publics, in 
Paris, dessen unerscböpf liebe Qefillligkeit die unerlaubtesten Proben 
zu bestehen hatte. 



Da, wo eine Umreehnnng der franzOsiscben und deutschen Geld* ^'"''^"""s 
werthe auf österreichische Wfthrung wOnschenawerth schien, wurde die- 
selbe auf Grund nachstehender Cotirsc TOrgenomnien: 
1 Franc = 48 Kreuier ö. W. 

1 i\rark — 50 . » » 

Einige technische AusUiücke, welche manchmal in uupracisiem i^iUuurujigcinifPT 
uod schwankendem Sinne gebraucht werden, erheischen hier eine vor- ' "kracke. "* 
Iftufige Erläuterung. 

Wir sagen: 

Scheitelcaual für Cunaf a j>oinf de pariage^ 
Seitencanal für Cawii int'ral, 

Zweigcanal, analog der Zweigbahn, für Canai d^etHbranchemenl^ 
anstatt Stichcanal oder Seitencanal. 

Besonders ungekilirt und unbequem ist die Terminologie, betreffend 
Verkehrs-Intensitftten ! 

Wenn man die auf einer Verkehrslinie verschifften oder ver- 
frachteten Tonnen mit den betreffenden Tran sr ort fii?tanzpn tniiltii.licii t 
und die Producle addirt, so findet man »d i e 8 u m m e d e r e l ü i- 
derteu Tonnenkilometer«. Dividirt man die Summe der ge- 
forderten Tonnenkilometer dnreh die Summe der Terfrachteten Tonnen, 
so erhält man die mittlere Transportdistans. 

Mir düng. Di« WaiacntfaMeii*rnigiew 1 



CauUp. 



\ II"'.!! lU kl- rnr n#- 
zcirlinilnK der Ver- 
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Vorwort 



.hMhicnfCimf Dividirt man dagegen die Summe der geforderten Tonnenkilo- 
* meter durch die Ubige des Verkehrsweges (Cnnals oder Eisenbahn 

u. 3. w.), iu Kilometern ausgedrückt, so findet man — nach den 
Einen »die Zah! der Tonnen pro Kilometer« . nach Andciou »(iie Zahl 
der durcbschnittiich geforderten TonnenkilonieLf'i \>to Kilometer I5L'ttii'!)f- 
lilDge«. Anstatt dieser, wenn auch scharfen, doch auäseräl uuhauiiiichen 
und fEkr den gewdhnliehen Leser geradezu ungeniessbaren AnsdrOcke 
werden wir sagen: die durcbachnitUiche Cireulatfon. 

Wenn man sich an irgend einem Punkte einer Wasserstrasse oder 
Eisenbahn, ?.. B. an einer Zollgrenze, aufstellt undnotirtdie nai li Iteidtni 
Kichtuiigeo verkehrende Tonnenzah!. so ist das »die Frachten- 
Cireulation an dem gewählten Punkte«. Und wiederholt man dieselbe 
Operation an versefaiedeaeii Punkten der Verkehrslinie und nimmt 
* das arithmetisehe Mittel, so findet man wiederum »die durehschnitt- 

liehe Circulation«. 

Es ist das t?iü so einfacher Begriff, dass er wohl pojnilHr «ein 
könnte; er scheint es aber sehr wenig zu sein, denn gar nicht selten 
begegnet man Zweideutigkeiten, wo nicht gar ottenbareQ Verwecbslunge» 
iwisehen der Zahl der verfraditeten Tonnen und der Dnrehsehaitte- 
Circulation. 

Die französische Statistik gibt die Durchschnitts -Circulation für 
alle und jede Wasserstrapse und deren Hauptstrecken. Di r deutsThen 
Statistik ist eine derartige Angabe fremd, dagegen lässt sich aus der- 
selben für einige Slapelpiätze und Durchgangspunkte, für welche ausser 
den ein- und ausgeladenen Qütem auch die durchgegangenen aus- 
gewiesen sind, die loeale Cironlation abieiten. 

Den frans0siflehen Bexeiehnnngen gegenfiber gestellt, haben 
wir somit: 

Verfrachtete (verschitTtf'* Tonnen für tonnage nhmhi oder pffertif\ 
geförderte Tonnenkilometer für tonnage ratnem au parcours d'un 
k'üomHre, 

durchsdinittliehe Fracbten-Cireulation^ tttr Umnähe Moyrn oder 
ramad 4 Ut Htkmcfi mtih-e. 

Der Leser wolle diesen einen Neologismus zu Gute halten! 
AipbabeiiMton Da im Laufe der vorliegenden Schrift auf einzelne Fragen nitdir- 

Btgtottr. ^^^j^ ziirückgekoniineu werden musste und sich auch die einzelneu 
Verkehrswege au den verschiedensten Stellen erw&hnt finden, so wurde, 
nm das Kadischli^en su erleichtern, am Schlüsse ein besonderes 
alphabeysehes Namen- ond Sachregister beigefügt, auf weiches der 
Leser hiermit aufmerksam gemacht wird. 

Wien, am 2. Jftnner 1865. 

Der Verfasser. 



Digitized by Google 



I 



Einleitung. 

BeMhlfine dM IMmnreiehisehai AbgeordneienliaiiSM. 

Das feterreiehisehe AbgieordiifttealuiaB bat naehstehende Be- 
schlösse gefasst. 

Am 23. November 1881: 

»Die Kegifriiug wird aufgefordert, mit thiinlirhs:ter Heschleuiii- noa*u-o.itr-c«i»i. 
gang Erhebungen tiehufs Herstellung einer Wa.sserstr&sse zwischen 
d«r Donau bei Wien und der Oder bei Oderberg vorzunehmen und 
e?entneU auf Grundlage dieser Erhebungen eine GeseliesTorlafe rar 
baldigen DurchfOfarung dieser Wasserstrisse einsnbringea.« 

Und am 24. Mai 1884: 

»Die Regierung wird aufgefordert: 

»1. Ein Project zur Erbaumif^ eines SchiJFfahrts-Canals au.s der i»on«u-Eibe-c«ii»i. 
Donau nächst Wien iu der Richtung gegen Budweis, sowie zur Cauali- 
simng der Moldau Ton der Binnllndnng des Canals bis Melnik ans- 
inaibeiteQ ; 

»2. Rechtsgiltige Beschlösse des niederösterreicbischen und des 
höhmischen Laridtajje« über bestimmte, von beiden m !p|<?tpndft Bei- 
träge zu den Kosteji der angeregten Schitf lahrts.Htrasse zu erwirke»; 

>3. einen auf diese Verpflichtungen basirteu Gestetzesentwurf 
über die Sieberstellong dieses Scbifffabrtsireges womöglich sehen im 
nftcbsten Sessionsabsebnitto des Raiehsrathes dem Abgeordoetenhause 
Toncnlegea.« 

Begrfiiidiiiig dar ▼ontebanden Beaohläase. 

Diesen Beschlüssen lagen detaillirte, der privaten Initiative eut- 
sprnngene, mit dem Anfirande grosser Mobe and Kosken Terfusta 
Projeete, ferner amfangrei^o Bxperten-Gntaebten, sowio endlieh Befe-, 

reuten- und Ausschussberichte*) zu Gründe, in denen Torannetiangeo 
und HoiVuiin^en niedergelegt sind, die sich folgendermassen snsammen* 

fassen lassen : 



*) Nr. 888 und 9fil der Beitugen sn den itcnugraphiack«!» ProtokoUcn da« 
AbfeordnetentuniMa. IX. SMaioii. 
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Donau-Oder-Canal. 
Ttf. IX K. XL Länge des (Scheitel-) Canals ........ 

Breite der Schleusen (veigl. Cap. 27) .... 

Wassertiefe 

Tragfähigkeit der SchifT.- 

Baukosten, das Kilometer (vergl. Cap. 27) . . 

> im Gaozen 

Jlbrliehe Fraehttta-CSrealation 

Durchsehnittlieher Tarif pro Tonnenkilometer . 
Zieht man hierron ab: 

Sdiiffafracht 0*40 

9(10 f] 

Canal*Erhaltung8k08(eQ -j^^.^ ^^^^^^ - = 0 13 

so bleibt Reinertrag pro Toüü^ukilomeUn .... 

pro Canalkilometer 700.000 X 0 07 Kr. » 
somit Veninsung des Anlagecapitals mit 

6790 , . , , 



290 Kilom. 
5-20 Meter 

200 » 
280 Tonnen 
66.000 tJulden 
19 Million. 
700.000 Tonnen 
1'50 Ereucer 



—063 » 

0-97 Kreuzer 
6790 Gulden 



Donau-Elbe-Canal. 

Tat IX XI. Lauge des Scheitelcanals Wien-Uudwf>is 

» der canalisirten Moldau von Budweis nach 

Melnik 

Länge der ganien Wasflerstrasse 

Breite der Scbleiisen 

Wa^sseriiefe 

Tragfähigkeit der SchiÜe 

Baukosten, kilometrische: Wien— Budweis . . . . 
» » Budweis — Melnik .... 

» »Im DnrohsoiiBitte .... 

» gesammte: Wien— Budweis 

» * Badweis— Melnik 

Summe 

Jährliche Frachten-Circulation 

Durchschnittlicher Tarif pro Tonnenkilometer 

Zieht man hierron ab: 
Schifisfraobt 0-46 

T,4Ü0 000 t 
so bleibt Reinertrag pro Tonnenkilometer . 
Beinertrag pro Kilomuier Wasserstrasse 
1,400.000 X 0-54 Kr. = 

Verzinsung des Anlagecapitals i^^q" 



• Canal-Srhaltnngskosten 



0-05 



Z22 Kilom. 

246 > 
468 > 
8.00 Meter 
2.00 . 
450 Tonnen 
232.386 fl. 
65.494 » 
142.043 > 
51,590.000 • 
17.160.000 
68', 750. (IUI ) ti. 
1,430.000 Touueu 
105 Kreuzer 



—0-51 

0*54 Kreaaer 

7560 Gulden 
5-32"/o. 
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Einlflitang. 5 

Das Hauptgewicht bei diesen Aufstellaugen wird nicht aowohl ^vuiiiitiihwt <k» 
auf die reichliche Verzintang des aufsQwendendea Anlagecapitals ge- 

legt, als vielmehr auf den ausserordentlichen Tolkswirtbschaftlicben 
Nutzen von Transportpreisen, welche nur 0"53, bezielitiiig^sweipe 0 51, 
alsu rund eint-n halben Kreuzer pro Tonnenkilometer betragen würden, 
während erfahruugägemäss der J^iuheit^satz von 1 Er. pro Tonnen- 
kilometer 80 aiemlioh die ftoflserste Grenae bilde, bei wdcher der Eisen- 
bahii'Traiisport flberhaupl noch lohnend sei. Die ErGffnnng ron. Wasser- 
strassen müsse unter diesen YerhUtii 15 seil den Massentrans^iiorten einen 
«ugcahntcn Aufschwun«^ j^eben und gestatte allein die gehörige Ver- 
werthung der vorhandenen minderwerthigen Roh- und Xaturproducte. 

Neben dieser ausschlaggebenden Wirliung werden von den ge- »cb^ovorUivtie der 
planten Wassei-strassen noch Terschtedene Nebenvortheile erhofft, als 
Bewlsserungen, Entsumpfangen, Vermlndening der Ueberschwem« 
mungen in Folge der AufsaniuiliiDg der Wfisser in den Speisebedcen, 
industrielle Verwerthnng der Wassel kiaftp an den Schleusen, ti. ?. w. 

Sobald das Haujitgt-wiclit, wie es mit Itecht g>'?chipht, aut die oi« stiiwikosUB 
Tarif frage gelegt wird, so dreht sieh der Kampf zwischen Nasser- Jj^^^^Jj^ 
Strassen nnd Eisenbahnen w^antHch nm die Frage der beiderseitigen 
Transport-Selbstkosten, weil ja letatere naturgemftss die untere Grente 
der Tarifsätze bilden. 

Um die Frage iiicbt unuöthig zu verwickeln, so soll, was die WMMrfrMhipfd« 
Wasserstrassen anbelangt, der obpn angeföhrtp Satz — von rund 
Vi Kr. ö. W, pro Tonnenkilometer Nutzlast — iiir die eigentliche 
Schifbfraeht sammt Kosten der Erhaltung und Verwaltung des . 
GanaJs, jedoeh exdosiTe Yersinsung des Anlagecapitals, vorläufig nicht 
angefochten werden, obwohl derselbe nach der franzfisischen ErSahrnng 
(s. Tinten, Cap. 14) auf das Doppelte zu stellen wäre. Um so ein- 
gehender mfl?sen wir uns aber mit der si-hr eoatroversen Frage der 
Selbstkosten des ii^iseubahn-Trausportes belassen. 



— — 
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I. ABSCHNITT. 

Selbstkosten des Eiseiibaliii-GutertraüsiJurtes. 

1. Capitel. 

Principielle £i*öi1;6rung der Selbstkosten. 

Die äelbtitkostea des FrachteutriuibporttiB pro Touueakilometer 
v""^ kfo&en von drei voradiiedenen Standpaiikteii aus ermittelt werdi»: 

a) Indem die Zinsen des Aningeeapitalft miteingereehnet werden ; 

b) indem man die aufgelaufenen, eigentliehen Transportkosten 
durch die Anzahl der factisch geleisteten Tonnenkilometer dividirt; 

c) indem man die Mehrkosten zu bestimmen sucht, welche eiue 
zu transportirende weitere Tonne verursachen würde, oder — wa« 
dasselbe ist — die Hindennsgabe, weldie stntligeflinden hfttte, wenn 
eine Tonnä weniger traneportirt worden wftre. 

Jede dieser (irei, zu sehr abweichenden Ergebnissen führenden 
Methodou hat nach Umständen ihre Berechtigung und muss sogar, je 
nach der Verwendung) welche das Ergebniss finden soll, in Anwendung 
gebracht werden. 

a) Soat«a iadiuiTe Tttsinrang. 

Wenn z. B. die Fn^ entsclueden werden soll, ob ▼oo Oderbeiig 

nach Wien ein Canal oder etwa eine zweite Eisenbahn zu bauen sei, 
so genügt es vom volkswirth^fliuft liehen Standpunkte nicht, der Wit-^-cr- 
fracht einfach die Trausportko^^ieu auf der Kiiäeübahn gegenüberzuijlelleü ; 
es muss beiderseits die entsprechende Quote von deu Zinsen des auf- 
snnehmenden und tu verausgabenden Cnpitats binsugerechnet werden. 
Ebenso wenn eine Beig-Qewerkscbnft die Frage tu nntersnchen hat, 
ob ein neu eröffneter Schacht oder Stolleu am besten durch eine 
Strasse, einen Canal oder eine Eisenhahn mit dem allgemeinen Ver- 
kehrsnetze in Verbindung zu setzen sei, «o wird sie in die Ge.-^ieiiuugs- 
kosteu die Ziudeo und Amortisation der utueu Anlage mit eiubezieheu. 
Aebnlidi wird es eine solche Gewerkschaft halten, wenn irgend ein 
mehr oder minder primitiver Prooess durch eine neu su besdialTende 
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Maachme ersetzt werdan soll. Amortisationsdaner und Art der internen 

Verrechnung sind in diesen und ihnlicben Fällen mehr oder weniger 
der Willkür anheimgegeben, weil das Product meist nur ein Halb- 
fabricat ist und als solches keinen directeii Kaufer findet, bolclier- 
gestalt sind in der Fabriks-Indastrie überhaupt Ziuäeu- uud Auiorti- 
lationsqnoten hftnfig in die GeBtehungskoston oder Selbstkosten oin- 
gemengt. 

Für Eisenbahnen, die im rfföntUelien Verkehre stehen und die 
ihre Transporte iinmittplbar uml unvermisclit bezahlt erhalten, liegt 
im Allgemeinen i>ine uhniicht Nülhigung. ihre Selbstkosten durch 
Zinsquoteu zu vervolIstäodigeD, durchaus nicht vor. Der Zweck, den 
man dabei verfolgen kOnnte, sich Aber die BentabilitftI des ünter» 
nehmens sn ortentiren, wird Tie! einfacher durch die Avfstellnng der 
fiblichen Betriebsreohnnng nnd der Tertheilnng des BetriebsAborsehusses 
erreicht. 

Durch Einbeziehung der Capitalszinsen in die Selbstkosten des 
Eisenbahn-Transportes wird die ohnedies so complicirte Frage nur noch 
mehr yerwif^elt nnd Terdunkelt nnd dies — wie nns scheint — ohne 
allen praktischen Vortheil. 

Ein anoh in Oesterreich bekannter Eisenbahn^FachmanQ hat sieh ^'«^^'"•■SMMiiKate. 
in einer geschützten Zritscbrift*) die Mühe j^enommen, die Selbstkosten, 
inclusive Zioseii und Amortisations-Lasteü. für einen fjrossen Theil der 
europäischen Bahnen zu berechnen und hat u. a. für 1881 pro Frachten- 
Tonnenkilometer naohstehende Ziffern gefunden; 
Durchschnitt fttr die fransOsisohen Bahnen: 5*89 ßtnis. -> 288 Er. «.W. 
» » > deutschen > 6*94 > »2'8& > > 
> » » österr.-nngar. . 8"02 » = 3*85 > • 

Specnlative Statistiker mögen an solchen und ahnliehen Ziffern tivOiirUdikeii mI- 
Gefallen tinden, uud wir sind weit entfernt, denselben alles Interesse 
abzusprechen. Aber man kann nicht vorsichtig genug sein, daraus 
praktische Schlösse su sieben. Gdit etwa ans obigen ZÜfem hervor, 
dass die 9sterreidiisch-ungarischen Bahnen sn thener gebaut seien? 
Oder dass der Zinsfuss in Oesterreich höher gewesen als in Frankreich 
und Deutschland? Oder abpr, dass der Betrieb dort theurer gefflhrt 
wenlf'V ^Ver könnte es auf Ornnd obiger Zahlen behaiipLen V Denn, 
um die höhere Ziffer für Oesttirreich-Ungaru lu erklären uud zu recht* 
fertigen, genügt die Thatsache, dass die Cirenlaiion von Personen nnd 
Frachten dort geringer ist und dass sidi dadurch die Lasten an Zinsen 
und Betriebskosten auf eine geringere Zahl von Einheiten vertheilen. 

Wie gefahrlich seine Aufstellungen sind, beweist der fragliche i>ureiweiiiiiitoUrifc. 
Schriftsteller selbst, indem er die gefundenen Selbstkosten den ein- 
gehobeneü Durchschnittstaj licii gegenüberstellt und dem Schlüsse 

*) AmuUe« de» J\mU et chauuiet, 18S3, 2. Semester, S. 543. — Ein« 
ifmliebe Arbeit vwdankt nm B«rb A. SchttUor: >U«1i«r Salb»tkoatea und Twif- 
bildttiq^ d«r deuttehm BiMnlwluieiit, Stut^gavt 1879. 
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gelangt, dass da, wo sich ein Defi«it ergibt, der Darehsehnittstarif 
am ebensoviel gehoben werden sollte. Nun hat aln r fiue Habiiver- 
walttiDg: ihron durchsehuittiicheu Tarif gar iiicbt in der Tl.n il : rr 
kann bei glt« icliiri^UIipbeneu Einzoltarifen sich vou Jalu zu J.ihr 
äudefü, je nachdem mehr Güter der höheren oder der nieilt-ren Tarit- 
classen auftreten. Sie kann die eintelaen Tarife erhöhen, dann ist es 
aber wohl möglieh, dasB in Folge der Erhöhung der Verkehr und die 
Einnahme abnehmen und (!a>s die schlecht rentirende Bahn sich noch 
st lilechter rentirt. l'iul l>ei Concurrenzfragen ist ohnediess nicht der 
Durchschnitts-. soiKiorn di-r Minimaltarif ont^cheidend. 
Irri^'T Stan(l|iimltl In einen ähnlichen, vielleicht noch Inhal tsschwei'ereu Irrthum 

' ^uHiirum.'^'' verfällt der als AutoritU geltende Berichterstatter der französischen 
BiMtw. 1871er EnquSte-Commission, indem er x. B. die Meinung vertritt: 
die Paris-Lyon-Hittelmeerbahn könnte in der CoDCurren^ mit der 
Wasserstrasse nicht unter den Durchschnittssatz von 451 Centimes 
pro Tonnenkilometer herabgehen, nnd scinp Meinung dadurfb zu be- 
gründen sucht, dass der von der Buhn taciisch pinfjoh iln ii, Tarif 
durchschnittlich 5 81 Centimes, die zur Vertheilung geUugu- hiiii>er- 
dividende von 3S Millionen aber pro Tonnenkilometer nar 1*30 Cen- 
times betrage. Da 5'81 — I SO = 4 51, so könne ohne Schädigung 
der Bahngläubiger der Tarif unter letstere Ziffer nicht herabgesetsit 
werden.*) 

D^kimg dir ziusio. Dieser Trugsehluss zieht sich wie ein rother Faden durch die 
Bcrathuugen der Enquete-Commissiou, weshalb wir ihn hier ein- für 
allemal hervorheben. Derselbe wureelt wesentlich in der Einbeziehung 
der Capitalsunsen in die Transportkosten und in der gleichmässigen 
Vertheilung derselben unter alle als gleichwertbig betrachteten Per- 
sonenkilonii'tt'r und Fracht -Tonnenkilometer, ni-'^s? ?!*'ichmris«!(je 
V<»rllu'ilunt( iiiiii,' auf deii ersten Rüf'k rationell i-rao-heinen, ist aber 
im Grunde doch willküiiich. Warum sollte es einer Bahnverwaltung, 
welche die Deckung ihrer Zinsen im Personentransport oder in den 
höheren Frachtclassen gefunden hat, benommen sein, ihre Tarifa fOr 
minderwerthige QOter ohne alle Bllcfcsieht auf die Zinsen oder mit 
einem geringeren .Antheile daran zu bpmej!<?pn ? 

Die Vertheilung der Selbstkosten unter die Persuneu uud Frai hten 
ist schon au sich schwierig genug, um sie nicht durch die Kiu- 
besiehung der Zinsen- und Amortisationsquote noch mehr su er> 
schweren oder richtiger, da irgend ein rationeller SchlQssel für dieselbe 
nicht zu finden ist, unlöslich zu machen. 
Begriff Oer ä«ibtU Die Einbeziehung der Zinsen in die Selbstkosten scheint fllit it^- ns 
auch dem Sjuaehgebrauchp -zuwider zu sein. Bei der Berechiiun<,' dor 
Selbstkosten eines Strassen-Transportes wird es Niemandem einlHlleu, 
die Zinsw ans dem Baucapitale der Strasse etnsubesiehen. Der land> 



*) Bmebt Nr. 156B ttb«r itm Bhombeek«». S. 60. 
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läufige Begirilf der Selbstkosten eines Transportes setzt voraus, dass, 
falls der fragliche Transport entfällt, auch die betreffeodou Selbst- 
kosten erspart blcibon Dies ist aber bei Zinsen von bereits ver- 
ausgabten Baucapitalien nicht der Fall. Die Zinsen aus dem Anlago- 
capital einer vorhandenen £iseubahu äiud von ihrem factischcn Verkehr 
ganz unabhängig; sie belasten den EigenthQmer, auch wenn keine 
einzige Tonne darüber ßhrt. Die Einbesiehnng der Zins- und Amorti» 
sationsqnote in die Eisenbahn-TransportpSelbsilcosten bitte auch noeh 
die Anomalie im Gefolge, dass am Tage, wo die Amortisation eines 
Anlf'hens oder des Acticncapitals vollendot würe, tHc hetrefiFende 
Quote eiiitalli n und die belbstkosteoziller den sonderbarsten iSprüogeu 
aussetzen musäle. 

Der einzige Einfluss, den die Zinsen auf die Tarife, welelte in T«r.r..ri>ch. H^ro^k- 
den SelbstJkosten ihre Grenze finden, üben kftnnen, besteht darin, dass, 'i^il^iut!' 

}(' nach l 'm die Rentabilität sich besser oder schlechter gestaltet, mau 
iit'i der Fistsetzaug der Tarife mehr oder weniger fisealisch vor- 
geben wird. 

b) Durchschnittskosten exclusive Verzinsung. 

Die zweite Methode, darin ln;stehend, dass die BVachttii-Traas- •""^'•'l»»»'^' ^<-r- 
portkosten durch die Tonnenkilometer dividirt werden, ist in ihnn ^^'m^k«»!" w 
Anwendung auch nicht so einfach, als sio aussieht; denn e.s jiai.-«.s ''"■•»«»«" ««><i 
vorher eiuo Aufthcilung der Gesammtausiageu zwischen den Personen- 
und Ftaohtenverkehr vorgenommen werden. Naeh welchem Sohlfissel? 

In Frankreich wird dabei gemeiniglich von der Voraasselznng '^'J^')*' 
ausgegangen, dass ein Durchschnittsreisender pro Kilometer dieselben 
Kosten verursache, wie durchschnittlich ein Fracht-Tonncnkilomotor, 
Dieser Lphrpatz soll sich auch auf dtrn Linieu der österr.-ungar. Siaats- 
babu-Gesellschaft bewahrheiteu.*) Er bietet einen äusserst bequem zu 
handhabenden SchlOaselt der aber selbstverständlich anf allgemeine . 
Giltigkeit keinen Anspruch machen kann, denn wenn er anf Bahnen 
mit zahlreichen SohnellzQgen und überhaupt raschem Personenver- 
kehr pa?:st. so mu?s er auf Bahnen, wo Rci^^ende III. und IV. Ciasse 
vorlit'rrsi-hi'U, unrichtig sein, und umijekelirt. 

Die nach der in Itede stehenden Methode berechneten Selbst- ™*,^"''^*J^'^\^ 
kosten werden gerne verwendet, nm die Wohlfeilheit der Betriebs- si^n der ilkoooa,i. 
Verwaltung zn prflfen, nm die Ökonomische Gebarung verschiedener o«!»"»«* 
Bahnverwaltungen unter sich zn vergleichen. Auch diese Vergleichung 
slosst auf eine Reihe von Schwierigkeiten und erweckt Bedenken, die 
aber über den Rahmen der gegenwürtif^eu Arbeit hinausragten. 

Zur Beurtheilung und Aufstellung von Miniuialtaiileu sind DorchtchnHu- 
die fketisoh anfgelanfenen, durchschnittlichen Selbstkosten des Tonneu- «^urfJdi«TJr>L! 
kilometers auch keine geeignete Grundlage, was im Nachstehenden 
seine Erläutemug finden wird. 

•) Baqbi, Amutet dtt el c««M«Af. 1875^ 2. Semwtar. 
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e) EigentUohe Selb«Uu»ten. 



(iioslunte und 
vMMbie BctriclM' 



Weun man BisenbalW'Betriebsreeliuuogen eingekeod beinchtet, 
so abmeiigt man ueh sebr leicht, dua dia Ausgaben mit dem Ver- 
kehr durchaus nicht in geometrischer Proportion wachsen. Nur ein 
Theil der Ausgabsrubriken befindet sich, wenigstens annähernd, in 
lelzterem Falle, so z. B. der Verbrauch an Feuerungsmatpria!, wäh- 
rend andere, wie z. B. die Erhaltung des Unterbaues von der lutensitüt 
des Verkehrs fast ganz uaabbängig sind und als eine conatante Grösse 
bebandelt werden können. Wieder andere Bubriken nfthem sich mehr 
oder weniger der einen oder der anderen dieser beiden Qrensen. Die 
genauen ficselze dos Waohsthunis der vern-hicdenen Ausgaben oder, 
nin uns luatheuiatiäch auszudrücken, diu n i sciiiedenou Ausgabeucurven 
als Function des Verkehre zu ermitteln, bietet so erhebliche Schwierig- 
keiteUf dass wir auf jeden Versuch Teniehten und uns darauf be- 
schrlnken, an die Curre der Gesammtausgaben eine^ appmimatire 
Tangente zu führen. Xu diesem Behufs werden wir die verschiedruou 
Ausgabsrubriken entweder als ganz constaiit ladiiindtdn, odt-r als d'-iu 
Verkehre proportional. AViniu aut diesem \\ cgc die üesiiiamtausgaben 
in zwei Theiie geiiieilt sind, den constauten und den variablen d. i. 
propertionalen, und wenn man dann die ietstere Summe durch die 
Zahl der faetisch geleisteten Tonnenkilometer diTidirt, dann findet 
man, wenigstens annfthernd, die Selbstkosten des Tonneukilometers, 
d. b. diejenige Summe, wolche die Betriebsverwaltung weniger ver- 
ausgabt liitie, weun ein Tonnenkilometer weniger geleistet word. u 
wäre, und welche sie hätte weiter verausgaben müssen, wenn sie eine 
weitere Tonne ein Kilometer weit hätte transportiren wollen. 

Bei der Bestimmung der Selbstkorten der Buchdruck er ei 
bewegt man sieh auf einem gans analogen Boden. Der thenre »Sats« 
beiastet eigentlich nur die ersten Exemplare und wenn derselbe 2u einer 
weiteren Auflage benOtzt worden kann, so stellt sich der Selbstkosten- 
preis der ietstereu Tiel niedriger als fdr ein Exemplar der ersten 
Auflage. 

Ermittdimi der Der solchei^est&lt ermittelte Selbstkostenbetrag allein bildet die 
richtige Grense fDr die Coneurrena-Tarifbildung. Um denselben 

xitl'urmässig au ermitteln, werden wir uns au (oncrete Beispiele halten, 
und sidiickon nur noch voraus, dass wir dabei vorzugsweise jene 
minderwerihigen Waarengattung»>n ins Auge fassen werden, welche 
den Wasserstrassen zufallen könnten und welche also, da sie ganze 
Schifl'slädungeu bilden sollen, auf der Eisenbahn wwiegend in vollen 
Zügen, zum mindesten aber in vollen Wagenladungen au transportiren 
w&ren. 



Selbslkddt'ii auf 

CUIlr4i'lclU \\\%K 
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S. Capitel. 

Selbstkosten der Theissbabn. 

Ab erstes und hauptsächlichstes Substrat erlaubt sich «^er Ver- 
fasäer die Theissbahu (Betriebsjahr 1875} xu wählen, und xwar aus 
folgenden (Tründeii : 

1. Wbil mm die VerhiilLuisbe dieser Baku gauii Ltisouders ver- 
traut siad und darüber eingeiieiidere Daten aar YerfElgung stehen, als 
für andere Bahnen; 

2. weil die Theissbalin seitdem ihre indiTidnelle E\l^ti>n/> ver- 
loren hat und ohne die von einer Vifisection nnserireualichen Be- 
denken aualvsirt werden kann; 

a. weil die Tbeistibahu, ab altere Bahn, in Besiiehuug aul Falir- 
parkemeuening, Bahnerhaltung n. s. w. sich bereits in einem Behar- 
rungsanstande befiuid und die betreffenden Anslagen nicht ans mehr 
oder weniger wilLkürlich dotirten Nebenfonds, sondern direct ans 
der Betriebsrasne deckte; 

4. weil bie mit ihrer damaligen kllümetrischen Hoheinnahme 
von 8251 fl. in Beziehung auf Fret^uen/. als eine mittlere Bahn gellen 
kann; endlich 

6. weil diese Einnahme an swei Drittel aus dem Fraehtenver- 
kehr stammt und somit bei der Ausscheidung der Ausüben für den 

Personenverkehr die gulssere Terlässlichkeit des Kechiiungsresnitates 
auf Seite des hier in f<'ra<^e siebenden Fi acliteu trau. -partes sein wird. 

Die Betriebskosten der Theissbahn 1875 betragen laut Geschäfts- »^»••'«^ 
Inriditf ebne Steuern und Nebaneonti fl. 2,518.615 

In dieser Summe sind jedodi die Geaammtkosten w^MUMwiiie. 
der Reparatur des Wagenparks mit 235.479 fl. mit- 
enthalten, während ;^enan 25'V„ der von demselben 
zurückgelegten Achskilometer auf fremden Bahnen ge- 
leistet, dafür aber auch 225.920 tl. als Wagenmiethe 
Tereinnahmt und unter den Betriebseinnahmen verrechnet 
wurden. Um den Preis der auf der Theissbahn ge- 
leisteten Tonnenkilometer zu erhalten, sind also In 
Abaug XU bringen von 235.479 Ii., d. i. . . . II. 58.870 

Verbleiben . 11. 2,459.745 

Diese Summe ist auf den Personen- und auf den Frachteu- ->chin »siel lur Vcr- 
verkehr zu vertheUen. Nach dem SchlAssel der Zugskilometer würden "1^' p"^';«';^" 
auf ersteren 46%, auf letateren 54% entfiUlen. Nach dem franifisischen o«ter. 
Sdhlflssel, wonach ein Personenkilometer als gleichwerthig mit einem 
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Cidter-Tonnenkilometer bebandelt whd, kämen auf den Peraonenver- 

k«'hr 35"/o, auf den Fiacht' Uvcrkt hr 65^/o der Ausgiiben. Noch Ijö- 
niliigt-ndfr im voiliegendiii Fallo, wi-il für ilen Frachtenverkehr 
oflViibnr luiE^iiuslig, ist der Hnitlo-Toonenkiiometer-.Sihlü.ssel : 
^"«•■J^«''"»"- ßrutto-Tüiiiieukiloiueterim rersüiieuTerkehr 99,726.000, d.i. 2&'% 
» » . Lastenrerkehr . 265,07 7.000, d. i. 72% 

Zasammen . 364,803.000, d. i. lÖU«/« 
Wir sagen, il.i^s ilitsci Schlüssel für den Lasteoverkehr ud- 
günstig sei, weil bei gleichem Bruttogewicht die Personfnzü?" nicht 
h^hcv tnx'irt worden als die Lastzüge, während sie doili iu Fol<;c ihrer 
grösseren (Jesehwiudigkeit das Geleise mehr abnutzen, mehr Ikenu- 
material uod Keparatur erfordern, und überhaupt verhäitDissmäif&ig 
mehr Ausgaben veranlassen. 

Trot/.deni werden wir den fraglichen Schlüssel nur auf diejenigen 
Ausgabsrubriken anwenden, welche sich zugleich auf den Persuueu- 
und den Fraehtenverkehr beziehen, dagegen dicjcuitren Aii-'jfaben, 
welche sicütbarlich nur den Frachtenverkehr belrtileu — sie sind in 
nachstehender Tabelle mit * bezeichnet — dem Frachtenyerkehr in 
ihrer Qftnxe anlasten. 

Dadurch stellt sich der Aatheil 
des Fracbtenrerkehrs auf 72-g» o der Oesammtkosten, d. i. 1,793.220 fl. 
• Personenverkehrs » 271",'ü » » d. i. 666.525 » 

Summe. 100 % der Gesamuilkü.sten, d. i. 2,450.745 tl. 
Um die Selbstkosten des Tonnenkilometers im wahren Sinne 
dos Wortes — nach der dritten Methode ^ an emütteln, mflssen 
die Kosten des Fraehtenverkehrs im Betrage von 1,793.220 fl. noch 
in ihren constanteu und in ihren variablen Theil zerlegt werden. 
Diese Operation ist in nachstehender Tabelle durchgeführt. 



vt'rkcLi's. 



Cuiiblant« und 
mittbl« AttiiialM>fu 



BetriAbokosten dar Theiasbalm 1875. 
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Aiugabflrubrik«n 



Amga\»> 



Antheilo { Zorlcf^iin^ der Konten 

(leo , des Fracbtctiverkehrs 

Frftchtni- j ; 

VerkehrK ConstAiitcr Variabler 



tl. 



4 HahiumMeht 

ö ; Krhnitung: und UnMtittaiif i«B 
i Uuterbaue« . 

6 I LKlmmig«!! «lerOberbraarbeiter 
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Oberbauliöljter, Schotter u. !». w. 
I Kiseiiinaterial Oir den Oberbau I 



j 9 I Erhaltung uud Uuistaltuiig der 



10 



I 



QeUbida 

AmMvordeBÜIebe Awlni^n 



I 



I 



C.Verkehrs- nnd Commer-[ 
riollor Dienst 

11 Kutten d«r Cautnüteitung . . ! 

12 ' Beaoldmig' «ind LShne dar Ter'' 
kchrschefs mid Ht» SUtiona- 

personales 

13 Frachten - Mauipulatiuus • Aus- 1 
le^lMi >••>>. ...i 

14 iRurenti- mut An-;- 
lag«n, Beheiziiug, Ucleuch- 1 
tnng, Reiiuipnng 

16 I Reinigen und Verschieben der 
WK|fen durch Arbeiter . . 

16 1^ Ver«c)iiebeQ durch Lucumotireu | 

17 i.Erluütang der Telegmiihflii- 
• leitung nur! der Stetione- 

einriohtungen 

Erailie, Tenrichcrangeprioiien 
Ffehrdiviut 



18 

\19 



A Zugförderung iiud 

Wfik xtilttondionst. 
20 . Kosten der C'nntrnllcitunjr . . 

I 91 Zugförderung 

; 22 l| Erhaltimg der Fährbetriebe- 
mittel: Loeomotivon . . , 

23 Fiüirpark23ü.47U— Ö8.870fl.- 

24 I SdiaeepflUge nndaweerordeoti* 
liebe BeediXdignngen . . 

ZaMmmen . 



61.114 


44.002 


77.476 


6S.782 


122.115 


H7.Ü23 


179.733 


12U.408 


73.642 


53.022 


S.069 


8.202 


14(t.i>8() 


101.218 


266.324 


191.7Ö3 


62.344 


* 62.844 


44.867 


81.872 


34.607 


24.845 


116.403 


83.810 


23.174 


16.685 


17.061 


• 17.061 


101.667 


73.188 


34.077 


24.58Ö 


430.878 


310.232 


143.101 


103.06!» 


i76.ÖÜU 


127.158 


2.5WO 


2.153 



101.706 

44.002 
87.923 



I 



I 56.782 



I 12D.408 



53.022 
2.202 



101.218 I 



mm 



1 



62.844 



31.872 > 



16.685 



24.846 
8a810 



17.061 i 
73.128 



24.Ö3Ö 



2,45U.74ö:l,7y3.22U i 804.330 



S10.2S2 

103.065) 
127.158 

2.153 

m8iH) I 



Der conatantc. 1. Ii. von der Intensität des Terkehrs nnabh.ängigc Thell der 

Kosten des Frachtonvcrkohres beträgt hiemadi 804.330 fl., d. i. 44-8'Vo 

der variable Tholl 988.890 6., d. i. 66*8% 

l,7g&820 fl., d. 1. TOÖ '% 
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Nalunlwobniu^eii, 



Fraeliteti- 
aiaiijpil«ti«ik 



'^'l^Trltrt!!)^' Bevor woa T«ntelieiider AufttolltiDg die SehlnssfolgMnngen gezogen 
TiMi«.'' werden, dürften einige Erl&oterangen daiu am Plntse sein. 

SelbetTerstäcdlich ist wohl, dus, wenn wir uns auch des mathe- 
matischen Ausdruckes »constante Ausgaben < bedient haben, derselbe 
«loeh nicht absolut zu nohrnen ist und nur für Verkehrsschwanbiinpen 
innerhalb gewisser Greußen verftehen ist. Wir haben demselben 
Qedanken schon oben Ausdruck gegeben, als wir von einer Tangente 
eprftehen. Wollte man i. B. den PniclitenTerlrehr gleich Noll annehmen, 
M kffnnta auch die CentralTerwaltung redacirt werden, und umgekehrt, 
sollte es sich um eine Verzehnfachung des Verkehrs handeln, so 
müsM i> auch der VerwaltuDgsapparat, wenn auch nicht bedeutend, Ter- 
inehri werden. 

Unter den Fei^aaalauslagen aller Dienst^weige sind nicht nur 
die Obiichen, factisch bezahlten Quartiergelder inbegriffen, sondern 
Moh geFChltiteHiethbekrftge für dieNaturalwohnnngen, welche Betrüge 

gleichzeitig in Einnahme gestellt sind. Dieser, durch die Form der 
ungarischen Steuerbemessung bedingte Vorgang hat natürlich eine 
Erhöhung der rechnunq^mü^sigon Ausgaben (hanptsftchlicb jedoch der 
CODStantea liubriken) zur Koltr»' gehabt. 

Die Frachtenmanipulations-Auälagea (Rubrik 13) betn^en nur 
62.244 fl. bei einem Frachtenquantum Ton 857.505 Tonnen, also 
7*26 Kr. pro Tonne. Dieses sehr günstige Dnrchschnittsergebniss 
erklärt sich aus dem Umstände, dass ein beträchtlicher Theil der 
Theissbahnfrachten theils von den Aufgebern selbst geladen wurde, 
theiis geladen von den Anschlussbahnen zuströmtp. 

Da^s das Stationspersonal (Hubrik 12) in dio constanten Aus- 
lagen aufgenommen wurde, wird vielleicht Bedenken erregen. Der 
Zweifel wftre berechtigt, wenn es sich nicht um MassengQter handelte, 
welche auch auf den Canftlen sehr lange Lteferseiten nnd im Winter 
gänzliche Stockungen zu erleiden hätten. Thatsftchlich war das Personal 
dcrThpi.'^.'ibabn nach den Anforderungen derGetreidefarapagne bemessen 
und den grös.^erpn Thf>il des .Tahre.s ungenügend I)eschäfligt. Anderseits 
sind die sehr beträchtlichen Verschiebungskosten (Kubrik 15 und IQ) 
in die variablen Kosten eingereiht, obwohl sie fQr Massengüter in 
TOlIen zogen und auf grosse Entfernungen (wie sie in den Csnal- 
projecten angenommen sind) verschwindend klein sein müssen. Zwischen 
der Rubrik 12 einerseits und den Bttbriken 15 und 16 anderseits ist 
also ein Ausgleich anzunehmen. 

Wenu nun noch beigefügt wird, da.es die 857 öOö Tonnen b?- 
tiagenden Frachten durchschnittlich auf 134 km trausportirt, also 
114,906.000 (Xetto-) Tonnenkilometer geleistet wurden, so sind wir 
Im Besitie aller sur Bestimmung der Selbstkosten nftthigen Daten. 
Kac.iHcbp D..rci.- ^ ftctisch tnusportirten 857.506 Tonnen ergeben sieb die 

■n!ln«ni!iM dnrehschnittlichen Kosten (Toro sweiten Standpunkt) mit 



hUilioa«{ierMin»l. 
— V«iwhicbmiK>- 



?lrlla-TonDtiiki'v< 
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1,793.220 a. 

114 000 000 ~ l'jjßKr. pro Tonnenkilometer. 

und die eig*»ntli>hen Selbstkostpu für ein mehr oder weniger XQ triUlS- 
portirendes Tonnenkiioaieter ( dritter Stand£uakt) mit 

988.890 fl. ^ ... . 



Splb<<tko»ti ti il< < 
TuanrukiliinipteM. 



114,906.000 



0'8d Er. pro Tonnenkilometer. 



Man ktente io Yersucbnnif kommen, dio reltfeWe Niedrigkeit der 
Torstehenden Ziffern wesentlich den bfikanntt'n günstigen Anlage» ^'jJiÜ'ill*' 
verbältnissen der Thpissbaho zuzuschrtihon. Die^e Auffassunf? wäre 
al>pr eine irrif^e. Denn die günstigen Aniage?erbQltiHSse der Tlieiss- 
liahu gipfeln in dem niedrigen Baucapital, welches ja ganz ausser 
Betradit goMiobon l«t. 0nd waa die günstigen Steigungen und Krüm- 
mnngen anbelangt» so dürfte dieser Yortheil reiehlieh aufgewogen aein 
duroh die geringe Ausdehnnng des Babnnetzes (nur 585 km), durch 
seine irackij^e Gestalt, welche die Eiuleituug vieler gleichzeitigen Zöge 
auf kurze Entfeninnf^pn bedingte, mit 9 AnschlussbahiihÖfen (Kaschau, 
Miskoloz, Szerencz, Nyiregybaza, Debrecziu, Qroäswardein, Szoluoli, 
Csaba nnd Arad), durch welche der Verkehr derart entwich, daas die 
aufgegebenen 857.605 Tonnen sieh auf eine dnrchaehnittlicbo Clrculation 
ron 196.000 Tonnen verdflnnten. Auch der Umstand verdient Erwähnung, 
dass sich der Vericehr poppen t heil s in «gedeckten Lastwägen abwickelte, 
Während bei mindcrwerthigen Gütern ulTene Lastwii^^en verwendet werden. 

Diese ungünstigen, auf die Erhöhung der St ibstkosten hinwirkenden Todu Urt. 
VerhUtnisae kommen auch in dem Umstände zum Ausdruck, dass 
den geleisteten 

114,906.000 Nuts- oder Netto-ToQueDkilometem « 100 
265.077 000 Brufto-Tonnenkilometer = 230 

^egenulier.^tehen, da.ss al'^o mit jeder Tonne Nutzlast l'ä Tonne todte 
Last mitgeschleppt werden musste. 

Es ist, da wir hauptsächlich MassengQter im Auge habeo, von km««« dw MUn 
hohem Intereaae, sieh darQher Bechensehaft sn geben, wie sich bei * *^ 
besserer Ananfltsnng der Wägen die Selbstkc^^ten der Theiasbabn 
gestaltet haben würden. Zu diesem Behufe werden wir ver^nchen, den 
oben !:^efnndf»nen Einheitspreis von 0'86 Kr. pro Tonnenkilometer in 
.seiuö die Nutzlast und die todte Lat^t betreffenden Bestandtheile zu 
zerlegen. 

Diese Aufgabe läuft darauf hinaus, die in der lotsten Spalte der 
obigen Tabelle enthaltenen Kosten Im Geaammtbetrage von 988.890 fl. 
noch weiter zu zerlegen, und zwar in solche, welche durch die Bruttola.^t 
im Allgemeinen veranlasst wurden, und in .solche, welche .<ich aus- 
schliesslich auf die N\itzlast beziehen. In letztere Kategorie gehöreu 
offenbar die Frachtenmanipulations -Auslagen (Rubrik 13) und die 
Ersfttae nnd Tersiohernngsprftmien (18). Eine weitere Reihe von Aus- 
lagen betrifft ausschliesslich das Bruttogewicht, so die Erhaltung der 
Qeleise (6, 8), fBr welche es gan» gleicbgiltig ist, ob die darabei^ 
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gehende Last ans Nutslast oder todter Last besieht; so die Zog* 

fÖrderuDg (16, 21), für welche es gleich bleibt, ob die zu ziehende 
Last aus l)eladenen oilor Icnon ^^'^lg^•n hostpht: so auch die Erhaltung 
der Lofomotiven (22) mul d. t St lnuiepHüge (i{4). Nur bei drei Rulitiken 
kommt Nutzlast sowohl als llruttülast ins Spiel. Das Keiaigen uud 
Terscliieben der Wftgen durch Arbeiter (15) ist offenbar (aueh bei 
gleieltem Brutto) mit leeren W&gen einfacher, als mit befaulenen. Der 
Fahrdienst (19) mit leeren WSgen ist gleichfalls billiger, als mit 
beladpiipn, wenn atirli nicht in Hinsicht auf Uelenchtiing', doch iD 
Hinsiolii auf die Waareumauipulation. Auch ln'i der Fabrparki'ih;iJtung 
{23) wird mau sagen können, dass leer herumlabreude Wiigeu weniger 
«bgendtet werden, ab beladene. FIr diese drei Bnbriken werden wir 
daher die Kosten hälftig avfthsilen. 

Hiernach verthetleu sich die variablen Kosten des Frachten->Trans- 
portes auf Nutxiast und firut(oIast|wie folgt: 




8 
13 
16 

1« 
18 

le 

21 

22 
23 



lyülinuiif^en der Oberbauarbeiter . . 
Eisemnatorial für don Oberbau . . 
FraehteomaniiMiiatlonS'AiulaeMi . . 

Bein;<r<>rt nn<\ VrrscluelMn der WSgWl 

durcli Arbeiter 

▼«rscUelMti durch LoooDiotiTen .... 

Ersätze, VenidnniiigainlniieR 

FalirdienHt 

ZngfurderuMi; 

ErlultoDS» d«r LoeamotlveR ...... 

» de» Fatir]»arkN 

» der Scbneeptlüge und ausser 

ordentlkdie Beiehadipiiigen 

Znnmmen . . . 



P Variable 

i Konten de« 


VerauUubt durch: 


Ii Frachten- 
Ii Verkehrs 


Nntalaat 


'Brnttolast 

1 


55.782 




55.7H2 


i, 129.408 




121). 408 


; 62.244 


62.2a 




1 

1 24.815 


12.422 


12.423 


1 83.810 




• 83.810 


1 i7.w;i 


17.W1 




j 73.128 


3«.W>4 


3ü.5t>4 


810.232 


• 


i 310.232 


; 103.069 




103.0»)H 


127.108 


ä3.&7il 


1 63.Ö7» 


1 2.163 


• 


) 2.158 


1"988.89Ö~ 


121370 


1 







Koilm der Brutlo- 

imd der IMtolut. 



Ks stellen sich somit: 
das Tonnenkilometer firuttolast auf ... . 

der Zuschli^ für ein Netto- Tonnenkilom. auf 



797.080 1 
265.077.000 

191.870 n. 
114.906.000 



0-301 

^ 0167 



das Netto-Tonnenkilometer 



0-468 



t^mimZ ^^'^^ '^'^^^^^ Grundpreisen lassen sich die Selbstkosten je nach der 
-VVagenausuatzuog berechnen. 
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Kommt, wie es bei der TheiAsbaha 1875 ihateftolilieh der Fa]l»n< , n r^eu.d,... 
war, auf je eine Tmne Nntslast 1*8 Tonne todte Last, so hat man ni.,en: 

1 t Nutzlast zu 0-468 Er. . . . 0'4Ö8 Er. 

1-3 t todtoLast » 0'301 . . . ^^391 > 
Selbstkosten des (Nutz-)TünneDki!ometpr8 . 0-859 Kr,, ruud 0 86, 
d. b. den schon oben gefundenen Preiä, alsi ariihuietisclie Probe dieser 
Bechnungsweise. 

Nimmt man an, die Wagen seien in derBiebtnng des Massen- '"i;;^];'^,^^:;' 

transportes ?oll beladen, kehren aber ganz leer zurück, m redticirt nicMvog: 
sich — mit Wäe^pn Ton 10 Tonnen Tragkraft un»i ö Tonnen Eigen- 
gewicht — die todte Last auf 1 Tonne statt 1*3 und man hat 

1 t Nutzlast 0-468 Kr. 

1 t todte Last .0-801 * 

SeibstkOBten des (Nuts-)Tonnenkilemeters . 0*709 Kr., rund 0-77. 
Wäre es an erreichen, in beiden Richtungen mit Yollen Wagen- "j^ J^"*^ HJ^S* 
ladungen zu fahren, so winde sich die todte Last anf die H&lfte der niditNaipa; 
Nutzlast reduciren und man hätte: 

1 t Nutzlast 0-468 Kr. 

V, t todte Last m 0 301 .... .0 151 » 
Selbstkosten des (NutS'JTonaenkilometers . 0-619 Kr., mnd 0*62. 
Betrachten wir zum Schlosse noch einen praktischeren, hoch- '■"■•"■hd» n««k 
interessanten Fall, den Fall der einfachen Rückfracht. Da bei Be- 
nützung leer rückkehrender Wftgen jede weitere todte Last entfällt, 
.«^o stellen sich die 

Selbstkostendes (Nutz-)ToQnenkilometer8 auf 0*468 Er., rund 0*47. 
Um sieh die Niedrigkeit der Torstelienden KosteosilTern recht^f 
zu vergegenwärtigen, darf man nicht übersehen, dass die österreichi- 
schen Tarife in der Regel exciusive Manipulationsgebühr anfgestellt sind. 
Eine ManipulationsgebQhr Ton 30 Kr. pro Tonne macht alter auf die 

30 

durchschnittliche TransportdtstaDS der Theissbalin «— 0*22 Er. 
Bringt man diesen Betrag in Abzng, so hat man: 

Selbstkosten pro Tonnenkilometer 
oxplnsivc Mniiipulntinnfsrclitllir von 80 Kr, 



für die factisch verfrachteten (lüter (inclusivp constantor seiiwtkuMpnprri« 

line dir Maaipu 

tatiotttgwbUir. 



Ausgaben) l'ÖÖ - 0*22 134 Kr., """p"' 



fflr weiter an rerfracliteiide Gdter, and swar: 

a) unter denselben Yerhaitnissen, wie 

auf der Theissbahu 0*86 — 0*22 0*64 » 

b) bei voller Wagenladung und Kttck« 

fahrt leer 0-77 0 22 O hb » 

c) bei voller Wagenladung hin uud zurück 0 ö2 — 0 22 = 0"40 » 
iQ als Bttckfraeht fllr snrflekkehrenite 

wagen 0-47 - 0 22 0 25 

5 S r d I i n f. TU» VaanraAnmim-fimf«. 2 



> 
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Eve,.u..iiut .i„.r bntttclifc «Ohl kaum wiederholt su werden, dass. Ms die 

Capital* vrrmeiirung, . , . . ^ 

gefuDdenea Kostensiffern als Grenze fOr die Tarifirung neu au 

gewinnt'i' iPi Transporte henQUt werdeu wollten, und falls diese neueu 
Traiisporif i-iiif^ MehranschafTiinj» von Fahrpark oder eine Krweitpning 
der besttitieudeu Auiagea bediogeu würden, auch noch die Zius- und 
Amortintions-Qaoie des ueu xu Terweudendea Capitals berficksicbtigt 
werden mflaste. 



3. Capitel. 

Selbstkosteu anderer österr.-uugar. lialiuen. 

uie -.«urr.-iinpr. eingehend und objpptiir die Selbstkosten dor Tlipissbalin 

noch «flMtiiwrn oeleuchtet wurden, es wird sich doch mancher Leser fragen, ob die 
RMuitaicii. gewonuenen Ergebnisse auch auf allgemeinere Oiltigkeit Anspruch 
machen icSnnen. Diesen Zweifel xu beseitigen und darxnthun« daes im 
Gegentheil die fraglichen Ziffern relativ hoch sind, dürfte an der Hand 
der Tortrpffiichou letzten amtlichen Eisenbahnstatistik der Österreichisch- 
un^risohen Monarchie*) nicht schwer fallen. 



Ergeboisae dos gMammton B8t«X!r.-iiii||ar. BahimetaoB. 

B^irifh.kMien pro Betriebsausgaben für das österr.-nngar. Bahnnet?, im Jalire 

Tannenkllnmrlrr ^ ° 

Me(i<^t. 1881 liftragen im Ganzen (Statist. S. 279) 100.724.052 fl. . dio prefT.nlerten 
Netto-Tonnenküometer (S. 220) 6063 Millionea. Durch Division dieser 
beiden Ziffern eildUt man (8. 279) die Betriebskosten pro 1000 Tonnen- 
kilometer georderter NettoUst mit 16 ifl. 61 Er., d. i. pro Tonnen- 
kilometer 1-66 Kr. In die Nettolast sind jedoch auch die Personen 
mit ihrem wirklichen Gewichte einbezogen und der gefundene Qnnticnt 
ist deshalb hOher, als der ?on uns gesachte Preis des Fraohtea-Touuea- 
kilometers. 

Bringen wir den franzö.^isi'hen Schlüssel in Auwendunj^, wonach 
ein Personenkilometer als gleichwerthig mit einem Fracht« u-Tuuuen- 
kilometer angesdien wird, und lassen wir »das Begiegut für den 
eigenen Betrieb«, welches in der Statistik mltgexflhlt ist, das wir aber 
hier als eine fietriebslast ansehen wollen, bei Seite, so hat man: 



♦) Htatiütische Narlirii-Iiicii iiUor <Uc EUcubahueit ik«r öslcrr.-uugar. Munan-IiI* 
flir 4m BetrIelMjjilir 1881. Dmrk vmi Verbiß <1er k. k. Hof- und 8tiuitiidnirk«i«i. 
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[S. 23G) PHrsonenkilometer 2.046,181.740 

(S. 255) Frachteu-ToonenJulometer excl. Kegiegut 5.487,828.476 

/.usainnien . 7,ö34,0l0.22iJ 

Kosten des Frachten-Tonnenkilometers 100.724 fl. , tr F.ctudjt Darrt- 
(aweiter Standpunkt) 7,o34.00ü rraciii«i-niu«ii. 

Suchen wir weiter dio G esain mtausgabe von 100'7 Million*'!! in 
ihren coiLstanten und ihren variablen Theil zu zerlegen,*; so tiudfu 
wir für erstcren 47-8"/o, letzteren 52'2*»/o. 

Hiernach ergeben sich die S^lbstkoefpn dpi? Frachten-Tonnen- Spiutkoaten d«« 
kilometers (dritter Standpunkt) mit 52 2'';o von i-33 = 0 09 Kr., ^'Shü^Ü!^ 
ftlBO noch niedriger, als fOr die Theissbahn (0 86). 

Das Verhältniss der Nettolast zur Bruttolast stellt sich für die wagcnaiMoiuiint. 
Lastwägen (.S. 220 und 221) wie * 

13,472.997 tktn i o«a 
5,g0&.471 tkm ^ ^ ' 
also fast genau wie bei der Theissbahn (1 : 2-3). 

Da wir für letztere, bei volk'U Wageuladuugen in einer Bichtung 
und Backfahri leer« eine Ersparung von 10° « ermittelt, so liellen sieh 
in derselben Toranssetsung die durchscluiiUlichen Selbstkosten fOr das 
gesammte Asterreichisch-uugarische Netz annähernd 

auf 90% X 0-68 » 0.G2 Kr. pro tkm. 

Die bekannte Tbatsaohe, dass die Betriebskosten ^ eben weil ein Erirfl)ni»«<> «Irr 
Theil derselben mehr minder constant bleibt - - sich verhältnissni;i.«sig '*'*'jjjj* J^!,^!"*'" 



um so höher stellen, je gerini^pr der Vcrkclir, konnnl in fl-M- Stnfistik v«riwiir. 
iß. 276 — 279) zu schlagendem .\iisdiuck. Die i'io Xetto-'i'oDnenkilt»- 
meter (incl. Personen) im Durchschnitt l üö Kr. beiragenden Kosten 
Stetgen s. B. für die Salxbnrg-Tiroler Bahn auf 5'24, für die Istrianer 
auf 7*67, fftr die Dalmatiner auf 9*78, ja fOr Strasswalchen-Braunan 
sogar auf 10-16 Er. 

Da das tfoeben in Betracht gezogene Osterreiohisch-ungariscbe 
Gesammtnetx sehr viele solcher wenig frequenten Linien enthftit, und 
es sich fOr uns hauptsftchlich um Bahnen mit Massentransporten 
handelt, so werden wir auch noch die verkehrsreichste von allen, die 
Kaiser Ferdinands-Nordbabn, gesondert in Betracht ziehen. 



*) Für die rein Usterrekhisclien Haliuoii ontiiUlt die HtatuUk eine LDcke, indoui 
«I« (S. S7S) ih KoMtaa de« V«rk«lm- mid oomuerei«Oen I>i«tt«tw onr en Uoe mit 

18,?!10,4(;4 f!. .•uif.'i'it. Wir balii'H dir-o SMmme nach dem ftlr die gemeinMincn iiml 
fUr die ungarischen fialui«ii zusaiuiueu sieb ergebeudeu äolilUxsoi unter die drei 
Capheti Oontraneitanir, StatSonmlteniit niHl Palirdtenit ▼ertheitt. 

Ztir Walteren Zorlo^xmi;,-' der KoKten den .Stat!on<>dien«tes in coiiMt.-iiite nnd 
variable muMton wir auf U«ti diirvU die TliciM-ibabn geboteneu ScblilttHol snrnckgreifen. 

2* 
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Erg«1miflB0 der Kaiser FerdinaadB-NovdbaliB. 

BetririwkMten pro Indem wir ganz auf dieselbe Weise vorerohen, wie f&r das Ge- 
n«iioImi. samoitnetz, gelangen wir su foigeoUeu Keäuitat,en : 

Betnebskosten pn Tonneokilometer Nettolast (inei. Personen 

uü(i ii^giegut) (S. 277) ^^^722 " ^'^^^ 

(8. m) Penonenkilometer 100,429.585 

(8. 850) Fiaefaten-Tonnenkilometer eid. Begie gnt . . . 797,606.2 73 

Zusammen . 967,035.858 

rMlndi« KmIm Kosteu des Frachteu-tkins 

tornclit«ii^'i. 8,791.129 fl. nnnn 

(2. blaüdpuDkt) 967,035.856 = ^'^^^ 

Selbstkosten des Frachten-tbn^s 
r«diu».u« «. (3, Standpunkt) .... 56-5«/o Toa 0'9a9 — 0'6O4 Kr. 

Verhältniss der Nettolast tm Bi uttolast ol^J^' i™ — 1 

825.912 tkm 

Selbstkosteu des Fraehten-TonDenkiloiueters liei voller Wagen- 
ladung und Baokfahrt leer 92»/^ von 0 504 — 0*464 Kr. 

Die Betriebskosten der Nordbabn betragen also inclusive aller 
Constanten Auslagen bereits nur j Kr. pro Tonm^nkilomotpr, und 
ihre Selbstkosten bei voller Wagenladung und Kückfabrt leer weniger 
als 7, Kr. 

R&ekblii& und Schlnnstolgerimg. 

Stellen wir die gewonnenen Resultate lusamnen: 



1 

Betrfolnfcoiiten und Selbittkoiitoa, vaA wxrtt: t 


1 

lialm 


Ocstcrr.- 
UUf. (»<•• 

MllUIUt- 

■It'l I 



Kr. 


K.Perd.-l 
Nonl- 

Ubn '. 

Kr. 


Botriebukoaitni pro tkm Ncitolaak (iad. PerKoncn und 








Kegiegut) 




1-66 




» pro Fmelited-tlnn (8. Strnidpnnkt) . . . 




V8S 




SdlmtlBiateil dea Frnoliten tkiii (3. Standpunkt) . . ■ 


0-86 


0^ 


0-904 


» dca Frjtcbtvn-tkia bei voller Wn<rc>nt.nfliiii<r 








und Kllcklnhrt leer 


0 77 


002 


Ü4f»4 


» des tVaehteii'tkin ab SOekfraelit .... 


»47 
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3. Cap. Sdb6tko«len «ndorer dslerr.-angar. Bahoen. 2\ 



Uud uuu gelangen wir zu detu Suhlusse: Eii<iru«ui!ntr m 

~ ■ ir der J ■■ 
kwten. 



Dm8 bei eiaigennsnwB eniirickeltom Terkebn die Selbstkosten^''*'^ 



der daterreiehiseh-ungariBcheD Bahnen unter den bestehenden Verh&lt^ 
nissen Er. pro Tonnenkilometer nioht illjersteigen ; 

ja. dass duselben bei sehr regem Verkehre, wie auf der Kaiser 

Ferdinands-Nordbahn. nur "j. Kr. betragen; 

dass die Selbstkoäteu für Masstiutrausporte, welche volle Wagen- 
ladungen in einer Biohtung gestatten, auf bis V,o Kr. und wenn 
die Transporte als BOckfracht befördert werden können, sogar unter 
Vs Kr. pro TonnenkUometer herabsiDken, welche SUae immer inoln- 
sive Manipulationsgelühr zu vorstflipn sind. 

Dift ansehnliche Kostenensparniss bei den eiufaeheu Rückfrachten 
glauben wir bei der Tlieiääbahu hinlängiich demoostrirt zu habeu, 
und heben wir hier nochmals heryor, weil es uns den Eindruck macht, 
dass die BQekfraebten nieht überall die Terdiente BerHeksichtigung 
finden und dnreh entsprechende Tarifbestimmnngen in viel höherem 
Masse begünstigt werden könnten. 

Die vorstf'henden Schlnsszifft'rn \Yer(ien vielleicht von der einen 
oder anderen Seite zu niedrifj liefnnden weiden. Dem Verfasser ibt 
jedoch, iVL seiner Beruhigung, eiue österreichische und eine uugarische 
BahoTerwaltnog bekannt, welche zu flbereinstinimenden Besiltaten 
gehmgt sind und ihre Selbstkosten auf 0'5 bis 07 Kr. pro Tonnenkilo- 
meter bsiiffem — freilich nicht in öffentlichen Documenten. Die 
Industrie im Allgemeinen liebt es nicht, ihre Selbstkosten einzu- 
bekenuen, und die Eisenbahn-Directoren mQssen sich ganz besonders 
scheuen, seil iu gewissen Kreisen die Verxinciuug des Capitals gern 
als etwas Nebensftohliches und OleichgUtiges angesehen wird und seit 
insbesondere der Aetionftr eine unpopulftre Figur geworden ist. 



4. Capitel. 

Die niedrigsten Gütertarife. 

FaAtifleh elngeliobene Sfitie. 

Noch vor zehn Jahren galt der preussisehe Pfeuuig- Tarif so ziem- .iTtnu»» -Tarif 
lieh als die unterste Grenze der Qtttertarife. ^n Pfennig pro Centner- 
meile bedeutet 2*6 Pf. ^ l'55 Kr. ö. W. pro Tonnenkilometer. Diese 
Grenze wurde seitdem bedeutend unterboten. 

Einli'^itp'^U'.' von 26 bis 2 Pf. d. i. 1-2 Kr. inclusive Mani- woitcrc 
pulations- oder fc>.\pedition?gpbrihr, gehrnen gar nicht mehr zu den ^"'•«'««"nR«»- 
Seltenheiten. So z. B. für Kohle von O^trau nacli Pola (040 km) />u 
Zwecken der Eriegsmarine; fttr Quadersteine von Pok nach Wien 
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I. Solbstkiwlen des Enenbahn-Qflterlraiisporlflft, 



(8iU km) für die MouutneuUtlbaulen ; für Scliotler uuil Ptlasteräleiue 
von Cerfiaa Meli Tabor (63 km); fBr DuDgg}p:> yoü HMliag nach 
filli (346 km). 

EinkKNitr-TMir. Der Einheitssatz von 1 Kr. kommt auch vor, abor schon mehr 
als Ausnahme. D»'r Verfasser kt^nnt nttr drei Fäll«': St-bottor fiir Hie 
autonomen Zufaiirtsstia&sini d«-'f österreiebischen Statioin'n di-r rist.orr.- 
ungar. Staatsbahn- Gesellschaft; Thonerde von Aussig nach Wien 
(517 km) und Eis m Zell-ain>See naoh Wien (375 km). 

»■ vo«iZeHeriN!& Eis TOffi Zollor Seo onohion vorigen Winter (1883—84) in 
beträchtlichen Quantitäteu, obwohl etwas höherem Satse (1*2 Kr.), 
auch in Baden-Baden (622 km), in Strassluirpr (Ö82 km) it. s. w. 
Der Erfolg dieser tarifarischeu Massnahmen war kein geriugiM. denn 
es wurden vom 1. Jänner 1884 an nicht weniger als OQOO Wagen- 
ladungen, d. i. 90.000 Tonnen Eis, wo?on swei Drittel fürs Inland, 
Ton Zell expediri. 

w.iitrr initiKiiMhc Yon Einheitssfttzen unter 1 Kr. pro Tonnenkilonieter bat der 
EnniMuguDgcn. y^-fasser gleichfalls nur drei Fälle im Inlande in Erfahrung gebracht: 
096 Kr. inclusive ManipuIationsgoltOhr für Braunkohle von Aussig 
nach Wien (517 km) und 0 8 Kr. für die Appruvi.sionirung der Restau- 
rationen der westlichen Staatsbahnen, sowie fQr die Beschotterung 
der Zufahrtsstrassen der ungariacbea Stationen der deterr.-vngar. Staats- 
bahn-Gesellschaft. Und beide letsteren Fälle stehen aohon gewiaser- 
massen auf der Grenie «wiseben mercaniilem Verk^r und freiwilliger 
Begünstigung. 

_Au5iiiidi»ciw Aehulichen 'i'iiiiffii ijt^gegiiet man im Auslände, z. H. für: 

G>ps von Pari.s zum Exporte nach Hävre 2 07 Ceuiiine»"') 
0*99 Kr. W.; 

Saar- und Bubrkoble ftber den Oottbard naeb Italien, insbeson- 
dere Mailand (600 beziehungsweise 1030 km) 2 Centimes = 0-96 Kr. 
exciusive Manipulationsgebtthr, jedoch nnr auf den deutscben Strecken 
(Tarif von !SS4): 

Kuiii- uud schksische Kohle in die deutscben Seehäfen 1*4 Ff., 
d.i.0-83Kr.6. W.;**) 

Meersebiick als Dnogmittel ins Emegebiet 0'8 Ff. pro Centner- 
meile, d. i. pro Tonnenkilometer 0-78 Pt 0*46 Er. G. W. **) 

Soliwi«ri||keit6ii der BrmiMigiiiiig«!!. 

Man wird es den BabnTerwaltnngen, als Erwerbsanstalten, nicht 

verargen können, wenn sie im Allgcnitiiien oiobt weitergegangen 
sind. Betrachten wir den Fall des Zeller Eises etwas nfther. Durah 



*) äiuuiig der l)e|>ulirU;iikaiuiiier yout IH. Mai 1K80. 
**) C^miuHioiuberidit und Verhandliiiig dM praitniachaii Ifon«iiiniuM, 
Silvinf von 90. Juni 1880. 



Mdixiinal-Rriiv- 
erlc«g9-T4rifc. 
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den niedrigen Tarif Wirde in dem voo der Natur nicht b^iiostigteu 
Alpentbale «in never Enrerbsxweig «rOffnet nnd dftn versoigten Stftdten 
xttgleieh eine Woblthat erwiesen. Dabei dQrften die betheiligten Bahnen 
noch etwa 0'4 Kr. pro Toiintnikilonipter, und wt^Dii eine Diuchschnitts- 
disl&DZ von 350 icui augenoiiiinen wird, im »iaii/.eu 120.000 fl. Rein- 
gewinn verdient haben. Wäre ein noch uiediigtjrer Tarit gewählt 
worden, der Reingewinn hätte rasch abgenommen und wer weiss, ob 
der intensive nnd extensive Absat« sicli merkUeh erh9ht hatte. Eine 
solche Frage kann nur bei genauester Kenntniss der Marktverhält^ 
nisse beurtheilt werden. Im Allgemeinen wird wohl durch Herab- 
setzung des Preises eine Steigerung dt^r Nachfrage stattfinde« : es 
gibt aber auch Artikel, welche nnr finer st^lir bpdingten Rteigcniug 
fähig sind, so^z. B. Erze, Püa^termalerial und eine Menge anderer 
Rohprodnete^ Jedenfalls gibt es fAr jeden etnaetnen Artikel auf jedem 
Bahncomplexe «nen gewissen Tarif, dem das Maximum des Rein- 
ertrages entspricht. Diesen Satz zu bestimmen, ist eine heikle Auf- 
gabe und hlril t oftmals Gefühlssache, aber virtuell besteht ein solcher 
Satz immerhin. Von deni^eibeu für das Z«!ler Eis einen Nachlas.s zu 
gewähren, wird man erst Anlass haben, talis das aeueslens auf dem 
Wiener Markte erschienene nerwegisehe Eis sieh als emster Cononr- 
rent erweisen sollte. 

Was wir da aus Anlass des Zeller Eises gesagt, gilt für die AbKthen vom 
meisten Artikel. NIeht fQr alle! Da haben wir %, B. die nach Pola ''^^l öffcnu.diel'' 
gefahrte Ostrauer Eoble. Es ist nicht rathsam, dass eine Kriegs- Rn«*«w»t«B, 

marine bei Beginn eines Krieges ihr Breunmaterial ändere, nnd so 
durfte Pola nicht iinf englische Kohle angewiesen bleiben. Ks musstc 
also unter allen Umstunden ein annehmbarer Frachtsatz für inlän- 
dische Kohle vereinbart werden. 

Im Allgemeineo, wenn es sich um solche einzelne, wohlum- 0eWird«rReA. 
"schriebene, neuzngewinnende Verkehre handelt, !a.<sen die Rahnver- 
waltung<»T\ schon mit sich red<»n. Wns sie bei Anfstellung niedriger 
llahutarire haupisächlich füichleu und als Eiwerb:<auälallen turchten 
mOssen, das ist einestheils der PrScendensfitll, der stets gern an- 
gerafM wird, andemtheils nnd hanptsldilich aber die rllekwirkende 
Kraft des neuen Tarifes. 

Wir wollen (nicht fdr die Fachmftuer, ttelehea diese Frage sehr neeiien»emp«) 
geläufig ist) an dem fieispiele der Theissbahn siffermSssIg darthnn, ^ 
welche destrueüTe Wirkung ein solch rflckwirkender Tarif haben kano. 

Der auf der Theissbahn im Jahre 1875 factisch eiagehobene 
Durehsehnittstarif betrug 8*46 Kr. pro Tonnenkilometer indusiTe 
Manipulationsgebahr und verschallte einen Reinertrag ans dem Gttter* 
verkehr allein von 2,187.550 fl., nftmlich 



CIr- 
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24. 1- SelbsUuisteii des £ueiibahn>GiUerlranaportes. 

Einoabtne: 114,906.000 tkoi xu 3 46 Kr. (Tarif) . . . . 3»960770 11. 
Ausgabe: 114,006.000 • > 1'66 > (Betiieb6k08teii)-U793^20 • 

KL'inertrag . 2,187.550 fi. 
Halte die Theissbahn, um weitere 2i\000.000 Tonnenkilometer 
zu gewinnen, fttwa im Rückvergütuugswege einen Tarif von l Kr. 
liugeslaaden, die Selbstkosten für letztere hätten in rollen Wagen- 
ladangan 0'77 Kr. betragen and die Betriebsreohnung hätte sich 
folgendemiassen gestellt: 

£innabme: 114,006.000 tkm au 346 Kr. 3,080.770 
L>0.(i00.000 » . 100 » 200.000 

Aufgabe: 114,906.000 » . löö > ^. 793.220 1 . 

20,000.000 > » 077 » 154.000 I * 

Reinertrag . 2,233.550 fl^ 
Der Beinertrag wftre um 46.000 fl. bOber aasgefallen. ' 

Hfttte die Verwaltung aber, statt den RUckvergfltungsveg su be- 
treten, auf derselben Grundlage einen Tarif aufgestellt, der auch auf 
alle flhrigfn /.um Transport gelangenden Frarhtf'n hätte Anwendung 
tindeu uiiiäseu, die Keebnung hätte folgendem Gesicht bekommen: 

Kinnahme: 134,906.000 tkm zu 1 Kr . I,349.0(i0 tt. 

Ausgabe (wie im yorbeigdienden Falle) —1.947 .220 » 

Betriebakostenaljga&g . — 608.160 tl. 

Anstatt eines Reinertrages von 2 2 Millionen hätte man ein 
Deficit von rund 600.000 fl., also eine (lesammtililTerenT: von 2-8 Mil- 
lionen erzielt, einfach wegen der rückwirkenden Kraft des neaen 
Tarifes. 

Gebeine ReiiwUeii. Was dl« Aufatelluug neuer, billiger Tarife ersdiwert, Bind also 
niebt die Selbstkosten, sondern die Fnrcbt, den Gewinn an den neuen 
lAftttsporteu mehrfach an den alten einzubQssen. Dies erklärt auch, 
warum viele Verwaltun^^en sich so .«cLwer entschüpsspn konnten, den 
geheimen Refactien zu ent^^ageu. In den nieisten rallen wurden 
letztere nicht gewährt, um, wie man iiautig glaubte, einzelne Persön- 
lichkeiten willkftriich su bemzugen, sondern um einen wohl er- 
worbenen odw wenigstens nicht angefochtenen Matus gwo au wahren. 
Das Uittel war nicht schlecht gemeint, aber doch unvereinbar mit 
dem Grundsnt'/e : Gleiches Recht fQr Alle, 
stutfeiurifc. Im Allgemeinen gewährt man niedrige Sätze eher auf grosse, 

als kleine Distanzen, daher die bekaanbea Tarife mit fallender Scala. 
Fflr uns eridlren sie sich wituk was dem TJmsbuide, dass, je grösser 
die Entfernung, desto weniger Rflckwirkungen zu färebten sind, und 
nicht, wie es in Folge einer optischen Täuschung manchmal geglaubt 
wird, weil die Selbstkosten bei zunehmender Entfernung immerwährend 
abnehmen. Es ist in der That nicht abzusehen, warum z. B. für die 
bayerische Verwaltung für eine Sendung von Zell-am-See Aber Ulm 
nach Strassboig die Kosten geringer seia sollten, als fOr eine ähn- 
liche Sendung von Zell-am-See nach Ulm oder Baden-Baden. 



4,180.770 fl. 
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Staffeltarife, Specialtarife, Waaren-Classificationen u. s. w. haben «»»»i-BtiMrMy. 
im Grande nur einen Zvedk: in der sdionendsten, für die betbei- 

ligteo Interessen wenigst drückenden Form den Maximal-Reinertra^- 
Tarif zur Einhebung zu bringen. Denselben Gedanken wollte ein 
lit'iieralilirt^ctür der Orleansbahn al^n formuliron: »Jedes Gnt soll so 
viel s&ableu, als es Yerlragea kauu!«^ Dieser Aua^tpruch machte in 
franiOsisebea Deputirtenkreisen fiel bOses Blnt, wurde dem fiimoeen 
»Ihehfegebt vor Beeht« anr Seite gestellt und tri^ nidit wenig daau 
bei, die Bewegung zu Gunsten der Eisenbahnyerstaatlichung in Frank- 
reich in Fluss - II brin<»pn. Der klügere Nachfolger des erwähnten 
Director:», die Formel iiiodiHcirend, rief: »Nein! Kein Frachtgut darf 
mehr bezahlen, aia es vertrageu kauu!« Damit beruhigten sich dio 
QemQther. Und doch! Wo ist der ünterediied? « 



5. Capitel. 

loucuiTeiiz zwischen Eiseubahueu uud 

Cauäleii. 

Sdctoneitlge Concniraufühiakeit 

Gesetzt nun, neue Canäle treten mit den bestehenden Eisen- 
biihueii iu Concurrenz, mit weichen Waffisn werden beide Gegner auf 
dem Kampfplätze erscheinen ? 

Die Eisenbahnen, welche, wo 00 ihr Interepso als Erwerbsanstalten WiHcn der Eimo- 
erheischt, schon jetzt zu Tarifen von 1 Kr. uud 0 9 Kr. gegriffen haben, 
kdnnen ihre Tarife ohne Verlust ftusaersten Falles bis auf die, Grenie 
ihrer Selbstkosten, d. i. 0*6 Kr., nach Umständen sogar 0*5 Kr. pro 
Tonnenkilometer herabsetsen. 

Die Canäle ihreraeits treten — wenn man ihren AnwIUten ••«' 
trauen darf*) — fast ganis mit derselben Angriffswaffe, mit Selbst- 
ko.-iteu von 0*5 Kr. in die Arena, aber ihre Waffe ist von vornhereiu 
etwas stumpf, iu Folge der Vorliebe, welche der Handel erfahrungs- 
ma^sig bei gleichen Fraehtstoen für die Eisenbahn bekundet. In 
Frankreiofa besiffert sich diese Vorliebe auf 1 Centime pro Tonnen* 
kilometer (2 Coitimes auf dem Canal = 3 Centimes auf der Bahn). 
Keehneii wir, um ftbornll den Einwürfen zu begegnen, lÜr unseren 
Fall nur die Hälfte, d. i. 0*25 Kr. pro Tonnenkilometer. 

*) Wir verweiMa wi«terh«te tad Cnp. 14. 
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1. iielbälkoslen des Eiscitbaliu-UiilerUauiipuilcs. 



BiH,c»,ci.id.rv.r j^o^ij „j^^ ^]|^, (j^Qjy^ erseheiDen im 

Kampre mit eitiem weiterea, sehr biuderlichen Bleigewichte: mit der 
Last ihres Anliipooapitals ! Die bestehenden Bahnen hab^n ihr Anlage- 
capital längst mehr uüuder ins Trockene ^Hhiacht, die Veizinsnng 
desselbeo, sei es aus dem Personen verlit-hi oder dem b<jsteheodeu 
Güterverkehr oder gar einer SlMtsgaraatie, gesichert. Der Oanal soll 
seine Zinsen In dem beginnenden Ktmpfe erobern. 

Mol. .i r ......i- ijq^ij jq^j^ sich dieselben belaufen? Senator Kran tx in 

iwt. seinem oft citirtea Berichte Nr. 2474 beziffert für das ^en\ als Muster 
angepriesenp französische Caualnetz die vom franzVisoheu Staate 
getragene Ziiist^nlast durchscbiiittlit h auf SMt? Centimes, d. i. sum 
Couris von 48 fast geuaii l ö Kr. pro Toniicnkiloiiu-ter. 

Es ist gar keiü üruud /.u ericeuütiü, w:\rui)i i »c^tonelch mit 
seinen ungünstigeren Terrainrerhältnissen im AUgemeiueu wohlfeiler 
davon kommen sollte. Nehmen wir aber gegen alle Wahrscheinlich- 
keit doch an, da« das Österreichische Wasserfracht-Tonnenkiloveter 
nur mit 1 Kr. Investitionsainsen belastet sein verde. Was wird die 
Folge sein? 

Der grösseren Klarheit wegen wollen wir die vier Fälle unter- 
soheidtni, die sich ergeben, je nachdem der Canal oder die concurrironde 
Bahn in Händen des Staates oder einer PrivatgeselischaK gedacht werden. 



OMlcmicfaiMta« 
Uunl^ZtiiKii. 



Frivatcaiial and Staatabahn. 

Dieser Fall ist eigentlich undenkbar. Denn, um dem Ganale 

die Einhebung von I Kr. pro Tonnenkilometer lu sichern — gwingere 
Preise sind nicht in Aussicht gestellt, — mQsste der Staat, der 
besprochenen Vorlifbi^ wogen, gpcrenflber den Canal-CotieessionÜren 
sich verpflichten, seine Bahn tarife nie unter 1*25 Kr. hei abzusetzen. 
Warum sollte der Staat eine solche exorbitante Verpflichtung aber- 
nehmen? Um dem Pablicum die Wohlthat eines Canaltarifes von 
t Er. SU verschaffen ? Ab«r dMu braucht er ja nur seine Babutarife 
auf 1 Kr. zu erniedrigen, wobei ihm immer noch ein Reingewinn von 
mindestens ü'4 Kr.» d. i. 40% verbliebe. 



FriTatoanal und Frivatbalm. 

Wo Eisenbahnen neben alten, im vollen ße»it/e de.s vürhuudeueu 
Verkehrs stehenden Canälen zu Stande kamen, bat der unausbleib- 
liche Coneurrenikampf fast Qberall mit dem Aufkaufe des Canais 
durch die Bahngesellschaft geendet Dieses Endresultat wäre auch 
in Oesterreich höchst wahrscheinlich. Denn so wie die Hahn ihren 
Tarif auch nur auf 0*6 Kr. berabselste« was sie ohne Verlast Ihuu 
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kann, so wftre, mit Rflcksicht aaf die erwähnte Vorliebe des Handels, 

die CaD&lgeseliäcbaft vollütüudig notbleidend. Di« Scliiflißahrt kOnate 
uicht eininal mehr ihre Selbstkosten von 0*5 Kr. einbringen, und das 
Aolagecapital bliebe total unver/ünst. 

Früher oder später rnüssto tiii Veit^IciLh Platz j:,'n>ifen, io Folge 
dfssen die vom Publicum v.n eutiichteiiden iarift' im beiderseitigeu 
EiDverneiimeQ auf dor Baiiu uuü dorn Canal wiudei erhöht würden 
und um 80 mehr erh(^ht werden müssten, als die gemeinschaftlidie 
Gapitalslast nm die Koiten des Oaaals grSsser geworden wftre. Der 
Handel wflre also sohleehter daran, als vor dem Bau des Ganais. 

Staatscanal und Staatebahn. 

Wird (\{'V Staat eiiifr ihm gehöreiidL-n Eisenbahn eiiifii Coneur- 
renzcauai bauen Man könnte f«icli nur in der Absicht deuk>;H, 
den Canal sodann, wie in Frankreich, frei zu geben, und das Publi- 
cum auf diesem Wege eines Frachtpreises von O'o Kr. pro Tonnen- 
kilometer theilhafkig xu machen. Dafür mftiste der Staat die ge- 
sammte Zinsenlast übernehmen, also den Staatshaushalt alljährlich 
für jedes auf dem Canal gef&rderte lonnenkilomeler mit mindestens 
1 Kr. belasten. 

ALer ein für alle Betheiligten noch viel befriedigenderes Re- 
sultat würde erreicht, wenn der Tarif der Staatsbabn einfach auf 
U'5 Kr. herabgesetzt würde. Der dabei äusserüten Falles eutstebende 
Verlist von 0-1 bis 0*2 Kr. pr« ToiuMBkilometer betrage immer nur 
den sehnten bis fünften Theil der dem Staate aus dem Bau des Ca- 
nals erwachsenden lAsten. 

Staatscanal und M-nttiMtlm. 

Was kann der Staat durch den Bau eines ('anal< längs einer 
Privalbahn erreichen? Wenn »r. wie im vorigen Fall«', die gesammte 
Zinsenlasl auf sich nimmt uud Uou Canalverkehr frei gibt, uicht mehr, 
als dass die Gesdbohaft ihres Tarif auf die Hdhe der CanalAraeht, 
also — unter Berfleksichtigung der Vorliebe — auf 0*75 Kr. pro 
Tonnenkilometer herabsetxt. Dieses Resultat kann die Regierung 
mit dem hall>en Opfer, ohne iK-ii f'analbau erzielen. Sie 
braucht nnr <ier Bahnpesellschafi die Hälfte der Zinsenlast. — O'ö Kr. 
pro Tonnenkilometer — als Prämie pro transpoitirtes Tonnenkilometer 
aususichero, wogegen sich die Gesellsehaft Tsipfliehten würde, vom 
Pablicum nnr 075 Kr. einxulieben. Keine GeseUsehaft, so verblendet 
und unwillfithrig man sie voraussetzen wollte, könnte eine solche 
Abmachung surttckweisen; denn Ihatsftchlioh erhielte die Gesellschaft 
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L äelbsUosleo des fiiseiibabn-Gülerinuisporles. 



1*25 Kr. pro Tonttenkiloineter, wovon ihr mindestens 0'65 Kr., d. i. 
Uber die HAlftOf »Is Reiogewion Terbliebe. 



Schlussfolgerung. 

Di« LoKik ist r-Ri-n Schaffe KriÜlcer werdeo an den vorstebenden, in d^r Hauptsache 
filirigtTif! nicht nenpn ZifTern Tielleicht (>inige Deel malen /.n bemäkeln 
findeu: sie wesentlich xu ändern, werden sie iiiflit venijügen. Man 
könnte dt^shitlb nicht begreifen, wie in Oesterreich von neuen C'anal- 
bauten die Bede werden kann,'*) wenn in solchen Fragen Ängstliche 
BechnangsaufsteUnngen mas^bend wären. Allein die Ifasse des 
Volkes ist fllr soldie Beehnnngen Oberhaupt unzugänglich nnd Die- 
jenigen, welche sie erpfrQndf^n und darauf ihr Urtheil bilden, sind 
eine verschwindende Minorität. 

L'ebericRmbeit der Die Majorität entschoidi't sich nach Schlagwörtern, nach Mode- 
dS*!5sI^hmuuI?f- «"ichtungen, nach dem Heispiele atulerer Staaten und Völker. Auch 
(liebe». im vorliegenden Falle lautet das Uauptargumeut: dass Frankreich 
nnd Prenssen in dem leisten Decennium bedeutende Summen auf 
Wasserstrasien rerwendet haben oder zu verwenden beabsiohtigeo, 
woraus dann derSchluss gezogen wird: »Oesterreich dürfe nicht aber« 
inals im heissen wirthschaftlichcn Wettkampfe hinter seinen Nach« 
barn um Jahrzehnte zurückbleiben !< 

Wir mttssen also den Yorgftngen in Frankreich und Preussen 

nähertreten. 



♦) Kill Aufsatz iu (<l»*ifr'» Aiiiuduu, IW. XIV, Heft 8, iiHrli),'<;dnu-kt in der 
»Oealwr. lÜMiilMiliiuirftiiiig« Nr. 21, 18B4, konuat ni aoeh adiirfereii ScUttMn b 
Betreff Pireantiiia. 
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n. ABSJCHNTTT. 

Die französischen Wasserstesen. 



Wenn der Ter&sser weh in «ndwAD SoUflasen geluatgt» als die vanrart 
Bewunderer des franzteisehen SdüffTalirts-Netses, so kostet es ihm 
doch nicht di»^ geringste Ueberwindung, ihnen auf ihrem Ausflupe 
dahin zu fc lü;- ii und in ihr Lob einjsustinimen. Er hat seine praktische 
Laufbahu im Juiire 1S43 auf dem Vogesenübergaage des Marae-Bhein- 
Canals und bei der CanslisiruDg der^^Mau begonnea, deren Bau da- 
mals im ?oUeDZoge war, ersterer unter Herrn B.Jaquin^ letsterer 
unter Herrn A. Thirion, dem er so glQcklich war, später nicht weniger 
als 22 Jahre zur Seite zu stehen. Der Verfasser hat sodann theils 
iuit<'r dem vortrefflichen Guyton MoiTean, theils unter seinem 
nachmaligen Collegen J. J. K r a u t z tiowohi an der Trojectirung als 
Attsflihrung weiterer Cauftle und Canalisirungen im Dienste der fran- 
aOeisclien Begierung Theil KMiommen, und wenn sieb auch vom 
Jahre 1848 an seine Thütigkeit ausschliesslich dem Eisenbahnwesen 
zuwendete, so bliel) er doch sowohl durch den activen Dieus' in den 
Yerschiedensten Theilen Prankreichs, als durch seine Begehungen /,u 
den mit der Scbifffahrt betrauten »Kameraden«,*) im Contact mit den 
Wassefstnssen selbst und mit den sie betreffenden GeisteBriehtnngen. 
Die fransOsiseben Ganftle und FlOsse sind solchergestalt Dir den Ver- 
fasser alte Freunde undfidfannto, und er muss sich bei seinen Lesern 
zum Voraus entschuldigen, wenn sie dabei l&nger aufgehalten werden 
sollten, als ihr Interesse reicht. 



*) in Betreff der Organisation dei Coryt de» l'onl$ et chauttee» siehe UeD Vcr- 
luMM Sdiiffi! Uebv iaa MehiiiiclM Sdml- und V«nin*wei«i FranlcMiclit. WieD. 
Peat Uipdg. A. HMUebon*« V«rl«f . 1881, 
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II. Di« rr«iueS«tfch«n Wasscrslnssen, 



6. Oapitel. 

Eiitstehuug und Eutwickeluii^ der 
fraiizösischeii Ciuiale. 

1500—1870. 

YorULiiflge RnndedMiL 

KainiMnciiii-iMni. Die fhunOsiselien StrOm« uad FlQese in ihrem Natnreustande 
btldeten und bilden zum Theile noch, nach heutigen Anschauungen, 

sehr mittolmässige Ypikphrswpirp. Nicht ihnen, Siuidern dtr Kamnieiv 
schleuse verdankt Frankreich <eine Ijliihende BiuuenschiflTahrt. 

Die im Jahre 1481 in Italien gemachte £rlindung der Kaniiiier- 
seUeuM wurde, wie maii erifllilt, tob dem um 1515 doreh ESnig 
Frans I. berufenen Lionardo da Tinci nach Frankreidi gebraehi, wo 
sie sich grosser Aufmerksamlceit erfreute. Schon im Jahre 1527 
beschloss der LamÜag des Laugneducs die Fangschleusen auf dem 
Lotfliis?e durch Kammerschleusen zu ersetzen. la Folge der Religions- 
kriege kamen jedoch die ersten Kammerschleuseu nicht im Süden, 
sondern in der Bretagne, auf der Vikine, ?on 15S8— 1575 lur Ans- 
fOhrung. 

{tcfaciteiraMiit. Allein ZU ihrer Hauptrolle gelangten die neuen Schleusen erst, 

als sie zur Uelitrschreitunp der Wassel scbi'ideii und Gebirgszüge ver- 
wendet wurden, was zum Kuhme der fraiizijsiscben Ingenieure zuerst 
durch 8ie und iu so ausgedehntem Ma^se geschah, dass bald alle 
Flnssbecken durch Seheitelcanäle unter sich verbunden waren und das 
franadsiscbe Wasserslrassen-Nets, dureh seine Ausd«hnuttg Ober den 
grSssten Theil des Landes, sein originelles Gepräge erhielt. 

nf. m. Schon im Jahre 1G42 wurde der erste Scheitelcaual über die 

Was.serscheide zwischen Seine und Loire iu der Meereshöhe von 165 ra 
eröffnet. Im Jahre 1081 folgte das berühmte Werk Riquets; Der 
Canal »des deux mers*, welcher über den 180 m hohen Sattel 
zwischen Pyrenten und CoTennen hinweg »beide Meere«, das Rhone- 
becken mit der Garonne verbindet. Viele ähnliche Projecte wurden 
ausgearbeitet, aber mehr als ein Jahrhundert verstrich, bis ein 
ebenbürtiges Werk vollendet war. Mitten in der Schreckensperiode, 
1793, erfolgte die Eröttuung des Canal du Vharollais, jetzt »du Cetitre', 
welcher das Gebirge der Cdie d'or in der MeereshAhe von 301 m über- 
seixt und die Plussgebiete der Loire und Rhone unter sieh verbindet, 
tu. rr«ii7r.M*riu- Bleiben wir hier einen Augenblick stehen, um zu constatiren, 
de^mT.nK.^!l'jLC^ ^'==0 "^^^ ^'^^ Schluss dcs Vorigen Jahrhunderts die vier haupt- 

iiimdMi. sachlichsten Stromgebiete Frankreichs: Seine, Loire, Khooe und 
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OaroDue unter sieh verbanden wnran, dass Pnris sn Schiff, nicht fiber 
Hnvre, sondern landeinwärts, mit Orleans, Nantes, Nerers, Lyon, 

ÄTignoD, Toulouse, Bordeaux yerkehren konnte. 

Bald folgten weitere Verhiiidiingen : im Jahre 1810, durch Voll- 
enduDg des Canals von St. Queutin, die \vi('liti<(e Verbindung der 
Seine mit der Scheide, deu nördlichen Kohlengruben und Antwerpen. 
Im Jahre 1832 warde ein sveifeer Oanal Ober die catt O'&i', der 
»Burgunder Canali, in der HeereshOhe von 378 m erSlToefc und 
dieseiu folgte im Jahre 1833 der Rhone-Rheiu-Canal über den Sattel 
«wischen Jura und Vogesen, 345 m h.ich, und damit mio Schifts- 
verbindung von Paris mit Dijoti, Be«ui(;oii, Mülhausen und Strast-biirg, 

Diese Scheitelcanaie haben sicü als viel bessere W&sserstrassen 
erwiesen, als die Flttsse, zu deren Verbindung sie geschaffen worden 
waren. Seit ihrem Inskbentreten war und ist man deshalb bestrebt, 
dieselben nach unten, dem Heere zu, als SeitencanUe zu Tcrlüngem. 
Es lohnt sieh, diese gesammte Eutwiclieittng nfther su Terfolgen. 

Die Canäle der früheren Jahrhimdertep 

1500—1800. 

Die ältesten Canäle des jetzigen Frankreichs stammen noch au8Aiiaiiicmri«ndtrB. 
dfin 16. Jahrhunderte und liegen theils bei Narbonne im tiefsten 
Süden, theil.s in dem damals noch spanischen Flandern. Um 1600 
betrug ihre Lange zusammen lö6 km. 

Bahnbrechend für die CaniUe war das folgende Jahrhundert. ^Jj"»^ - 
Im Jahre 1605 wurde der bereits erwähnte Seheitelcanal von Briare 
unter Heinrich IT. durch seinen Hinister SuUy unter Anfwendung von 
6000 Mann Truppen Iiet^onneu. Nach Ermordung des König?? wurden 
jedoch die Bauten si.-tirt, erit 1638 wieder auigeuommen und sodann 
in vier Juhreu vollendet. Dieser 59 km lauge Canal erhebt sich auf 
der Nordseite mit 31 Schleusen und senkt sich wieder mit 12 zur 
Loire, die er bei Briare erreicht Bemerlranswerth sind die Schleusen- 
dtmensionen: 5*20 m Breite (die jetzige Normalbreite), 33 m Lftnge, 
1*30 m Wassertiefe. 

Im Jahre 106(5 ertheilte Lndwig XIV. die Coucession des zum " 
Lehen errichteten CamU des deux viets an P. P. Kiquet, unter Zu- 
sicherung einer Staatssubvention von % der auflaufenden Kosten und 
der Orundeinlösung durch den Staat Dieser Canal, dessen stolze 
Benennung sich als ein tueus a non IvcmOo herausstellte^) und sp&ter 

*) 8o lauge das MitteUneer den I'irateu j^chCrtc, moefato dt« Benennuti); viol- 
Mebt bendiGigt mr Zeit des Babobaiies »nr »ie die SsliKheibt) <1om Wiuc«. 
Nicninnil linHo je auf dein Cannlc oine Tonne vom Mittclmeer nacli Jeni i-,ui mlor 
vico v«ir»a transitireu sehe». — Waii die Zeitnn^n ueuerdiii^ von einem in lier- 
selben Sfebtnng m erbuiendm maritimen Cenale Ii 1« Svei nnd Pftnama an enKhleu ' ' 
wfann, entbehrt nller Begfttudirag. 



iaf. H. 



Tar. ni. 
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II. Die französischen Wasserstrassen. 



ia üamA du Languedoe, jeUt CSuMf dn Midi (Ckiial im Sflden), Ter- 
wandelte, ist 240 km läng, erhebt sich Ton dem Kflstensee Tbau 
bei Cette mittelst 6*40 m breiten, häufig gekuppelten Schleusen bis 
zu der 5190 m laogen Scheitoibaltung, die aus zwei in »dem 
scbwancea Berge« bei Lampy uad St. FiTeul augeiegteu Sammelbeckea 
gespeist wird, und senkt sieh dann tou 189 m JleereshOhe aaf 127 m 
zur Garonne in Tonlonse. Eine der gekuppelten Schleusen bildet nicht 
weniger als 6 Stufen mit einer GesammthOhe von 13*76 m. 

CMiataattamwim j^uch einige kürzere Canäle, z. B. jene von Orleans, von Beau- 
caire, der Breusch bei Strassburg. wurden in jener Zeit zum Thoil 
aus Staatsmitteln sichergestellt. Im Ganzen waren anno ITttO im 
Betriebe: 678 kiu (Jaaäle, davon 383 ewig conoediit und 295 km 
in Hftnden des Staates. 

uiuii. ir t. n^iM.ia ^qqJi Im ^g^ Jahrhundert Mieben die Ganftle neben den temals 

^""illt h'm. 'in. sich entwickelnden Kunststrassen das mächtigste, meist begehrte Ver- 
kehrsmittel. Einer Anzahl kürzerer Linien nicht tvi bedenken, wurd*» 
der 50 km lange Loiug-Canal, die VcrHin^'Piung de.s Cunal.« von 
Biiare zu Thal biä au die Seine, im Jabre 1719 dem Herzog von 
Orleans eeneedirt und 1724 erOffiiet. Im Jahre 1732 folgte die Gon- 
cession des so wichtigen Eohlencanals von St Quentin, dessen sttd- 
' lieber Theil 1738 unter dem Namen Canal Crozat eröffnet wurde. 

c«n.ni.- iti Bi.rvii"ii. Aber der wichtigste Schritt erfolf^te 17S3. Bei der andauerndt'n Ehln« 
T«f. III. im Staatsschatze beschloss damals der hurguudisciiL' Landtag auf ein- 
mal den Bau dreier, überaus wichtiger Linien, mit 5 20 m breiten 
Schleusen: des CentnloanalSf 121 km lang; des Bhone-Bhein-Ganala, 
350 km und des Burgunder Canals, 242 km lang. Am 23. und 24. 
Juli 1784 erfolgte die feierliche Grundsteinlegung der ersten Schleuse 
eines jeden dieser ilrei Canäle, von denen jedoch nur der erst£,'enannte 
in seiner ganzen Länge und der zweite auf 17 km noch im vorigen 
Jahrhundert vollendet wurde. 



Nieemai» durch den Slaatsrath beschlossen und sofort begonnen. 
Dieser 176 km lange ScheitelMnat bildet eine «weite Tarbinduog 

zwischen der Seine (Tonne) und Loire; er überschreitet eine 261 m 
hohe Wasserscheide zwischen Auxerre nnd Deei/e ^oberhalb Nevers). 
Selbstverständlich wurde auch dieser Bau durch die politischen Ereig- 
nisse im Jahre 1793 unterbrochen. 

oroiM umitwmi. ^jg jsjovum muss erwähnt werden, dass die drei Canäle von 
St. Quentin, Nivemais und Burgund in ihren Scheiteln duroh sehr 
betrftehtlidie Tunnet (iouterrmiu) geftthrt sind. Der letstere unter 
dem Namen von Pouilly bekannt, ist rund 3500 m lang; der ^rrssere 
von St. Quentin (es sind dort 2 Tunnel) nicht weniger als 6669 m. 

CM«ineii nn Moo. Am Schlüsse des Jahrhunderts waren 2112 km beschlossen und 
tbeilweise begonnen; 1004 km im Betriebe. Von den letzteren waren 
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VkDii im Ntwniak. l,^ Jahre 1784 wurde auch noch die Ausführung des Canal du ^ 
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iu Folge gewaltmntr CoiiftseaiioiiMi nur noch 334^ km im PriraU 
besitoe. 

, Die Canäle anter Napoleon L und der Bestauratiou. 

1801-1830. 

Der allseitige Napoleou wandt« seiu uiaiuier ruhendes, wach- N«ieC«ii3i«. 
sames Auge uatflrlieli aoeh dem Canalweaen m. Schon im Jahre 1801 
eraeaerte er die Cooeessien dee Cknals von Beaacaire, 1802 ertbeilte 
der Stadt Paris die ewige Goaeettion der 108 km langen, far 
ihre Approvisioninnig und Vprsorgiinj? mit Wasser so wichtigen Canäle 
von St. Denis und St, Martin und ihrts Zubringers von der Ourcq; 
zugleich Hess er xur Umgehung deä Khooe-Deltas den t'anal ?on 
Arles nach Beae in Angriff nehmen; 1807 besehlese er den Ban des 
Canala ven Berry und 1811 des Canals von Nantes nach Brest, 
360 km, um die Versorgung des Brester See-Arseaals Tor der eng- 
lischen Marine zu schQtzen. Allein sein Hauptaugenmerk blieb die 
Vollendung der Cauäle von St. Qucntin, Burgund, Nivernais und 
Uhone>Rheia. Um sieb die nötbiguu Geldmittel zu diesen und etlichen 
anderen, hier abergangenen üateraehmungea an TersohaffiBn, schreokte 
der Kaiser ver eiasdineidenden finansiellen Uasaregela aidit surftek. 
El belegto allen durch die Tbore Paris' passirenden Wein mit einer 
Mauth von l"2f) Fr. pro ni-ktoliMM' uud den gesammten Verkehr auf 
den schiffbaren Fiüs;;on mit einer allgemeinen Wassenuaulh {rlroif de 
iiai>iffaiionj i endlich verkaufteer wieder, 1810, die durch die Kepubiik 
verstaatlichten CanSle des Loin^ und von Orleans. 

Beim Sturze des KaiserreicLü waren im Betriebe 1213 km Canäle, 
darunter aneh ein Theil des Burgunder Canals und der 1810 in seiner 
Gftnse eröffnete Canal tou St. Quentin. Yen den im Betriebe stehenden 

Canälen waren 573 km in Frivatbinden. Im Bau eder auf dem Papier 
blieben nicht weniger als 1885 km. 

AbgP5?ehpn von -/wpi oder drei uiiliedeuteudcn Concessionen, blieb 
diese Siuiatiou unverändert bis zum SrLliisse des Jahres 1819. Auch 
iu den Jahren 1820—1822 wurden nur 63 km um Paris und im Norden 
eröffnet. Nun aber felgt eine grossarttge, einschaeidende Massregel. 
Darob Geeetxe rem 5. August 1821 uad 14. August 1822 wurden q^- u,- v.», imi 
aaonymeActiengesellschafien gebildet, welehe dem Staate 120 Millionen *>*^^*^ 
zum raschen Ausbau des CaiKiIuotzps vorstreckten. Die Gliiuliiger 
erhielten nahezu eine 0%ige. durch ein Pfandrecht aut die einzuliebenile 
Wassermauth (pmyc) gebich^rte Verzinsung, ferner die Zusage einer 
bestimmten Amortisation, endlich den Anspruch auf die Hftlfte des 
eine gewisse Hobe Qberschreiteaden Ertrilgnisses der erwilbuten Maatb. 
Da der Staat mit dem Bau und Betrieb der Canäle betraat blieb, so 
wurde die einzuhebende Mauth gleichzeitig im Gesetze normirt, mit 
dem ausdracklichea Beisätze, das» dieselbe 99 Jahre lang ohne 

XfirdtlHg. Die WMmtnMOi-Prait». 3 



Digitized by Google 



34 



II. Die französischen Wasserstrassen. 



Zustimuuiig der Hesitzer der OeDüssscbeiae (aetHm de joutmaiteO aicbi 
heralige^ot/t werden dürfe. 

Dio vereinbarten Mautbsätze waren nach heutiger Anschauung, 
wie aus nachstehenden Beispielen zu ersehen, sehr hooh. 

FmeUAn 44 Gtmg. pro tkm 

Weiiif Bnmniwein 40 » » > 

Guss- um! Schmietleisen ... 30 • » » 
Getreide(d.Kilolitor25, alsoetwa) 20 > > • 
Salz (» » 80, » » ) 15 » » » 

Erz 1» » » » 

Steine, Gyps (d.kbm 20, also elwa) 10 9 » » 
Diese AbmaohoDg; ist von den opftteren Generationen oft bedauert 
tiud vielfach angegriffen worden; von den Zeitgenossen wurde sie als 
Wobltbat aiif<,'ef;is.st. 

So Sehr mau aber auch von df>r Schwierigkeit des daaialigen 
(ieldoiarkteci und der Nothweudigiteit, das Anlagecapital durch weit- 
gi^bende Zugeständnisse herbeixnlocicen, dnrebdmngen sein mag, die 
gewftbite Form kann niebt glQdtlieh ersebeinen. Die Zuiciinft warde 
von der Staatsverwaltung allzusehr aus der Hand gegeben, dagegen 
aber allt^rdings der stetige Au.shau de^; Canalnetzes gesichert. Kein 
Jahr verstrich mehr ohne Eröffnung verschiedener Theilstrecken. 
GainiMbti» ctiiai- lu die neue Combination, welciie zwischen Staats- und Privat» 
canäle sich als gemischtes System Kiodchaltet, waren einbezogen: Die 
ftiteren Linien Rhone-Bbein, Somme und Manieamp, der Bargonder 
Canal, einige Linien der Bretagne (Nantes-Brest, Blavet, Ille-Kance), 
Arles-Bouc, Nivernais und Berry, zusammen 1803 km ; ferner eine 
Relbo neubeschlossener Linien: der Scheitelcanal Sambre-Oise und 
der Oise-Caual 133 km; der Ardeunen-Canai 100 km und der Loire- 
Seitencanal 200 km, im Ganzen also nicht weniger als 2236 km. 

Der Loire-Seitencanal hatte abwftrts yan DIgoia, wo der Scheitel- 
canal du Centre beginnt, die scbleobt schiffbare Loire bis Briare, wo 
der gleichnamige Canal einmündet, zu ersetzen und dergestalt die 
vier Canäle du Centre, Nivernais, Berry und Briare in unmittelbare 
Atdcnnefl-OtiMi. - Canalverbinduiig, statt der luisiclieren FinssTerbindung setzen. Was 
d<^Q Ardeuuen-Caiibl betrill't, so begiuut derselbe au der Aisne nördlich 
von Bheims, ersteigt die IdS Meter bebe Wasserscheide wd mfladet 
in die Maas swisohen Sedan und Mäsiires. Br berQbrt die Stadt Bethel 
und mittelst eines Zweigcanals Vouziers und stellt die wichtige Ver- 
bindung her zwischen der Ünter-Maas und den Guiftlen Nordfrankreicbs, 
sowie zwischen Naniiir-Charieroy und Pari«. 
Bri«»vii->i'ruBrduuu. Die Zweckmässigkeit eines weitauägreiteuden, plaumässig^u Aus- 
baues des gesammten Wasserstrassea-Netses trat mehr und mehr vor 
die GemflÜier und bestimmte die Begienmg der Bestanration, im Jabre 
1829 einen in diesem Sinne von dem trefflichen lagenienr B rissen 
ausgearbeiteten Plan au Teröffetttliehen. 
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Die Ueberr&sclittng der Jolitage 1830 liess ihr aber nidit Zeit, 

diesen Plan weiter zu verfolgen. Ihre Hinterlassenschaft im Canal- 
we$en ist im nacbstekendeu, Dicht uoehreiideji IsTentar verzeichnet: 
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Die Wasserstrassen unter Louis Philipp. 

1S?,I - 1S47. 



Die von der vorigen KegitM iuiir In-t^onnenenCanäle wurden strecken- VuUemiDiig der c»- 
weise und schliesslich in ihrer gauzen Lange eröffnet: der Burgunder t^ju"***"' 
Canal im Jahre 1832, der Rhone-Bhein-Canal 1833, der Axdeiiaeii- 
Caaal 1835, der Loire-Seitencanal 1838, der Caoal tou Berrj 1839, 
Nantes-Hrest J840, der Canal des Niveniais 1842. Damit war der 
Plan von 1821 — 22 durchgoföhrt, abor durchaus niilit ziu- Befriedigung 
d»^r neuen Generation. Erst hatte «icli eine Haniualiminar-Ueber- 
üchreitung um mehr als 80 Millionen ergeben, welche aus Staats- 
mitteln gedeckt werden musste, und dann hatte es nur ein paar Jahre 
bedurft, um erkennen zu lassen, dass die ursiwingUdi sttpulirte Wa8ee^ 
inauth unerträglich sei und den allseitig erwachenden Verkehr erdrücke. 
Die Regierung machte die ru!S?er?tpn Anstrengungen, um ih ti Tarif 
im Wege der Vereinbarung heraljzu.si't/.cn und die Herren Geiiiiss- 
Actionäre zu überzeugeu, dasa m Folge der unait^bleibiichen Verkehrs- 
aunahme ein Ausfall in dem ]VIautherlrage nicht zu fQrchteu sei. Sie 
fand taube Ohren. Die Aetionftre widersetzten sich jeder Herabsetzung 
und trieben die Regierung xu einem Gewaltstreich. Ein Gesetz 
29. Mai 1845 verfügte die Zwangsenteignung der bewussten Genu.ss- *'^^J^'**' 
Actien pour catm (futilite puMique (ein dem Grundexpropriations- 
Gesetze entlehnter Ausdruck) und bestimmte zugleich die nach beiden 
Seiten schützenden Formen zur Ermittelung der Kntschädigungssumme. 
Die betreffende Proeednr dauerte bis 1853 und wurde auch dann Tor- 
erst nur für 1795 km durchgeftthrt. 

Indes;! war auch eine ganze Reihe neuer Canäle beschlossen K«MeCwi»»e. 
worden, und zwar bei der gebesserten Finanzlage wieder vorTriegend 
nach dem Systeme des einfachen Staatsbaues. Ihrer Wichtigkeit w^gen 
verdienen eine besondere Erwähnung: 1837 der Marne-Seitencaual, 
67 km, TOn Vitry^Ie-fraafois nach Bpernaj (Di/j); 1838 der Gaionne- 
Seitencanal, 209 km, Ton Toulouse bis Cartets, swisohen la B^ole 
und Bordeaux; d»nn derMarne-Rhein-Canal, 318 km, von Vitry nach 
Strassburg; endlich 1840 der Aisne-Marue-Canal, 58 km, über Rheims. 

3» 
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Teebuwriie Gnmd- ji^ge Cauäle sind mit der grössten Sorgfalt erb&nt; der 



Taf. II. 



Garonne-Canal als Fortsetzung des Midicnnals mit Schleuseu von 6m; 
alle ilbrij^en mit solchen von 5"20 m Breite. Als Princip i^aU, dass 
das Fahrwasser wo möglich ganz stille stehen solle, üass atsu mit Aus- 
nahme des speciell zugeleiteten Speisewassers kein anderes Tagwasser 
ftttxulassen und die Benfttzang der FlQsse als Fahnrnseer zu Termeiden 
sei. Nirgends findet sich deshalb eine Nimvkreusang eines Canals 
G.ronm- mit eiuem Flusse. Der von Toulouse auf dem rechten Garonne-Ufer 
sviieucanui. ausgclicnfk» SoitcncaDal ftbfrsotzt den schiffbiiron Turn bei Moissac 
auf einer prächtJgea titeiuerueu Canalbrücke odtT Aqnädiict (pouf-ranal), 
ebenso weiter unten die Garonue i>elbst bei Ageu, \oü wo er auf dem 
linken Oarenne-Ufer weiter geführt ist. 

Die a%emeine Motiviruag der in Bede stehenden Seiteneanftle 
und der noch später folgenden ist immer dieselbe, wie für die Loire u. s. w, 
Aiano-Marne-Caiut. Was den Alsne-Mame-Canal betrifft, so bezweckt er dio Ver- 
bindung dt's nordöstlichen Frankreichs mit denj nördlichen, und ins- 
besondere der zahlieicht^u Uuiieaweike der Ober-Marne und der Meurthe 
mit den Kohlengraben. Es ist ein in der Ereideformation gelegener 
Sebeiteleanal mit einem Ungerok Sdieiteltinnel bei JKlIy; seine Dichtung 
und Speisung war mit unsäglicher Mühe und Geldopfem verbunden 
und letztere ist schliesslich erst seit 1869 durch Anlage eines Pump- 
werkes an der Mrirne bei Cond»^ r^ehfSrig j^esichert. 
Mjkriit;-iUiein<Cana). Der Marue-libeiu-Caual bezweckte, den ganzen Oiten mit den 
Stftdten Toni, Mets, Kansig nnd Strassburg in das Selufflhhrtenets 
einsnbexiehen und dabei den ungeheuren ümweg, welchen die Fahrt 
Gber den Burgunder und Bhone-Rhein-Canal bedingte, zu vermeiden. 
Er verbindet nichf wi^nis^pr als fünf Flüsse, nämlicli die Marne, die 
Maas, die Mosel, die Saar und ili'n Rhein, von denen er die drei 
uiiiileren quer durchschneidet. Nach den gewöbuliuhen Regeln hätte 
der Mame>Bliein*Canal also vier Scheitellialtangen aufweisen massen ; 
Dank der genialen Conceptton Brisson's, der sein geistiger Urheber 
ist, bietet er deren aber nur zwei. Die Becken der Maas und der Saar 
wurden nämlich mittelst zweier verschiedener Kunstgriffe — wenn der 
Ausdruck gestattet ist escamotitt. Da die Mai« vif! höher liegt, 
als die Mosel, so wurde die Wasserscheide Maas-Mosel bei Foug mit 
einem Tunnel durobbroehen und bildet der Canal von der Wassern^eide 
Marne-Maas bei Mauvages, 281 m aber dem Meere, bis hinab an 
die Mosel, Meereshöhe 197 m, eine einzige ununterbrochene Treppe. 
Die Saar ihrerseits wurde in der Art Ubersehritten, dass die [»eiJ^n, 
ihr Becken säumenden Wasscr-^chrid^'n Mosel-Saar bei Goudersiugeu 
und Saar-Rhein bei Alsweiler ganz in Uerselbeu Meereshöhe durch- 
schnitten sind, so dass sie durch eine eintige, 29% km lange, 206 m 
aber dem Meere gelegene Sdieitelhaltung verbunden werden konnten. 

Um diese Trasse einzuhalten, waren fünf Tunnel nothwendig: 
MauTj^es tö77 m, Foug 866 m, Liverdun 388 m, Niederweiler 
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475 m und Arzweiler 23ü7 m lang; ferner Tier grössere Aquaducle 
oder Caoalbriicken : flb«r die Hms bei TronBsqr, fiber die Mosel nftehst 
der Biseitbahoitatioa Liverdun, Aber die Menrthe bei Saint-Pblin 
unweit St. Nicolas, zugleich auch Eisenbahnbrücke f&r die Linie 

Paris-Strapsbnrj:^. endlich üTht die Saar bei Saarburg. 

Je mehr die vorziicrlichen, pi^ntüdipn Canüle an Ausdehnung v.,-riH!ii««r««s der 
zuuahuien, desto uuieidlicher wurde der ZuäUud dt^r Flüsse. Wohl 
hatte man in den verechiedensten ProTinsen da und dort xeretreate 
Wehre und SeUeusen in den Flueebettea angelegt, aueh Oareh- 
atiche (derirationa) »ur Vermeidung von allzugrossen Windungen ans- 
gerahrt, aber im Gros^pn und Ganzen befanden sich die FlQssft und 
Ströme immer noch in ihrem Natur/.ustande. Im Sommer horrschto 
Wassermangel und bei dem geringsten Hochwasser wurde die Stio- 
mang retssend, während die als Leinpfad dienenden Ufer der üeber- 
eehvemmnng prnsg^ben waren. Im Jahre 1635, tvan ersten Ifole, 
wurde ein grosserer Credit, 6Mill.Fr., für die Regulirung der Sr helde, 
Mosel, Adottr u. s. w. aii5?gp werfen, und ein alljährlir'her CreJit für 
die Garonue, den Lot, die Loire, die Sohue, den Khein in den Staats- 
haushalt eiugfstellt. Durch spätere Gesetze wurden beiläufig 150 Mill. 
dem Flnssbau angewendet. Die Aufgabe der Canalisirang der Flfiase 
wurde darch die £r6ndung der beweglichen Wehre bedeutend erleich- SMwtiidM Wchn. 
tert oder eig«itIioh ttberhaupt er^^t nu')^^Iie!> g.'macht. Das älteste 
System, vom Inspecteur general P o i r6e erfunden, harragc ,) fennHfes 
mobiies, zu deutfch meist schlechthin Nadelwehr {barrage ä aiiji/i!l''s) 
genannt, wurde zuerst 1834 auf der Youne bei Basseville erprobt. 
Ein (weites Sjetem, Auftatswehr {barrage ä hmaw), verdankt man 
Herrn Chan eine, ein drittes, automatisches, mit beweglichen Ehippen 
(barragt outamDbUe), Herrn L o u i c h e - D e s f o n t a i & es. Letateres, Oberaus 
sinnreiche System, das sich, in Folge eines vom üfer ans sifonliten 
Handdruckes, scheinbar von selbst, in Wirklichkeit durch hyilniu- 
lischen Druck niederlegt und wieder aufrichtet, kam insbesondere auf 
der Ünter-Harne durdi den nunmdirlgen Inspecteur gt'ucral Mal4- 
xieuz in ausgedehnte Anwendung. 

Der Beginn der Vierziger-Jnhre dürfte wohl als CutminatiOttS- BMtbe drr ninnm- 
pnnht der fran/j'isisehen Binnenschifffahrl zu bezfiehnen sein, wenn •«•»fff*!«-»- 
auch nicht wegen des Umfuuges der transiH*rlirtt'u Massen, so doch 
wegen der Mannigfaltigkeit der Leistungen, weiche sich insbesondere 
andianfden Per80Dentraui>iJorL in jet^^t ungeahnter Weise erstreckten. 

So besUnd im Jahre 1843 auf der Menrthe und der Mosel ,^i||.i^t^u»z. ' la 
sehr beliebter regelniTiSsiger Dampfschiffverkehr zwischen Nanug und 
Metz. Die S( hiff" hatten sicherlich keine 30 cm Tiefgang und wenn 
sie auf eine Kieshank geriethen, sprang die Mannschaft ins Wasser, 
um sie flott zu machen. 

Im Jahre 1845 und ohne Zweifel bis zur ErSffnung der Eisen- siiwbis« wtitm 
bahn verkehrten auf dem Oureq-Canal swisehen Parts und Meaus <»>>»<i-c>mi- 
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Eilaciiilfe (baieaux'poste). Diese elegauteo ScliifTü hatten 25 m Laugo, 
wegen der engen Sdilensen iiurr2 m grSsster Breite und 38 cm Tief- 
gftngi Custen aber 70 I^igäst« I. und II. Cluse sammt OftpSck und 
waren häufig voll beseta^t. Sie wurden von drei Pferdeu, zwei vom, 

das dritte mit dem rostillon hinter diesen, im vollen Galopp ge- 
■Mx^i'U, ^s obci sich eine Welle bildete, weiche das Sthift' ruhig begleitete 
uud auf ihrem KQcken trug. Die solchergestalt erzielte Geschwindig- 
keit betrag (Iber 15 km in der Stande, redueirte sich aber in Folge 
des ZeitTerlttstes in den Schleusen im Durchschnitt auf 13*4 km. 
Die Pferdestationeu lien ugen durchschnittlich 3*8 km und die Zahi 
der Abfahrten täglich vier in jt dt'r Kichtuug. 

«^idl^'dw^^o. Achr.ü !: oigatiisirte, viel grössere Salonschiffe traf der Verfasser 
noch zehn Jahre später auf den Cauälen dos Südens, wo sie das be- 
liebteste Verkehrsuiiltel von Toulouse in der iiichtung nach beiden 
Mewen bildeten. Anch sie unterlagen der LoconotiTc! 

■diM d« ''w Kampf zwischen den Loeomottven nnd Schiffen war aber 

wr-natQrlicfa schon frflher entbrannt nnd das gesammte Publicnm halt« 

so rasch für die ersteren Partei gcuoinmen, dass schon im Jahre 1844 
Stimmen laut wurden, man m')ge den überlebten Canalbau einstellen 
und auf dem Unterbau des Garouue- und des Marne-Kht'in-Canais 
Schienen legen. Der Baudirectoi des letzteren, Herr C o 1 1 i g u o n senior, 
nachmaliger Oeneraldlrector der grossen russischen Bahngesellachaft, 
ftnd sich damals bewogen, aar Rettung seines Canals eine eigene 
Schrift herauszugeben, über das t Zusammenwirken der CSanftle und 
Eisenbahnen«. *) Die Eisenbahn, so latiti-te das sehr Qljerzeugend be- 
handelte uud durch statistisches Beiwerk gestüt/.ce Thema — die 
Eisenbahn ist der Verkehrsweg des marchand (Kaufmanns), der Canal 
der Verkehrsweg der matehm^ (des Frachtgutes) ! In der That meinten 
damals Viele, die Eisenbahnen seien ihrer Constitution nach unflhig, 
Frachtgüter au beordern. 

In dieser Beziehung hat sich Herr Collignon gewaltig geirrt 
(errare humanuni '), aber die Canäle hat er doch gerettet. Der Marne- 
Rhein-Canal wurde im Jahre 1853, der Garonne-Seitencanal 1855, 
der Aisn»-Marue-Canal lÖtiO, wenn auch, wie Malezieux versichert,**) 
»inmitten der allgemeinen Theilnahmlosigkeitc er- 
Öffnet Und Niemand bedauert es heute, denn etwas anderes ist es, 
ein Vf erk an beginnen oder ein b(^onnenes Werk an Tollenden. 



*) Du coHCuurs det caunux et des rlimiini: rh- /n\ I)<m Verfn^^f^r hat dicsr Schrift 
damals in« ]>eut»vhe Übersetzt iiud bedauert lobhaft, weder dan Orij^inal noch die 
UftbwMtmiflf Mifbewahit ni babmi. Ea wKre in vuieren Ti^«ii eiiie leelcan LaetOrei 

NaelHUin abar Herrn ('olliffnoii *eiii ISmli »l.i.« FrrUlirat rittmimr-raiial cirigeinig&U, 
jHt der Verfasser froh, aeioe U«b«rs«|xiuig auch recbtaaiti|; der Druckeipreiae ent- 
riaitcu XU liabeii. 

**) Ouan de varigati«» iutAieun, leider unTolleiidet 
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Als Massiegel der Juli-ßegiernng ist ooch zu erwähueu: ^J^SJbMw'TCLIw' 
durch kQnigUcli« Terordnung {ordoima»m roif«ä*} l?om' 10. Jutt 1835 «wismiiw. 
erfolgte Inun&trieuliniiig der schiff- und ^floesbtren WasBeratnasen. 

Dieselbe war zunächst durch ein Fischereigesetz veranlasst, aber 
Aach längpt y^f^f^m d"v duroh day WasKerreeht normirten Oompetenzen 
und Servituten em IJedüifriiss. Der Ausdruck Immatriculiruug (Clusse- 
ment) war dem Vorgang bei Strassen und Wegen entlehnt, bei weicbeu 
mit der Immatriettlirung eine Eialheilung in^lCIaaseii Terbunden war> 
Auf WMier vnten an erwAhnende Neubauten toh Cantien und £üaen> 
bahnen ausgedehnt, hat dieaelbe eigentlioh nur einen theoretischen 
Werth. Denn zur Ausführunir neuer Canäle oder Bahnen genügt die 
blosse Immatriculirung nicht ; es ist des Weitenn erforderlich: 1. dass 
deren Gemeinnützigkeit \tttUHi imbiHiue)^ je nach den Bestimmungen 
der Oenstittttion doreli ein Gesets od« dnrob ein Deeret dea Staata- 
oberbaupkea ausgesprodien werde, widrigenMs dine Grand-Eipro- 
priation nicht zulässig wäre ; — 2. dass durch das Jabresbudget oder 
durch SpecialE^c^t'tz für die Bedeckung der Kosten Vorsorge getroffen Bei. 
Ende 1Ö47 war der Stand der Canäle folgender: 



Da» (laaaln«ti um 



Culte mit Eod« 1847 



Auf ewi|; conceditt 

» Zmt > , 

Dw gvmiMbtaii ^yitMM (1821—28). 
In HWiifliiiii dw HtMtmi . . . 
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Die Länge d*»« im Betrieb stehendea2NeUe8 hatte also unter der 
Juli-Regierung um 2ü4i km zugenommen. 



Die Waeserstraesen unter Napoleon IQ. 
1848—1870. 

Der 23jährige Zeitraum von 1848—1870 ^^»^rffillt in zwei gleiche atoiciigUügkcii ia 
Tüeile. Die erste Hülfte füllt ein ausgesprocheuer Ueharrungszustand, 
die schon oben erwähnte Gieicbgiltigkeit im Binnenschifffahrtswesen. 
Die begonnenen Bauten wurden allgemaob Tollendet, aber neu beadilossen 
wurden im Jahre 1848 nur 75 km, nnd swar als Nationalweibstfttten, 
und in den folgenden zehn Jahren nur zwei Zweigcanäle, zusammen 
4 km lang. Ende 1859 waren 4710 km im Betriebe und nur 139 km 
verblieben im Bau. 

Die Bestrebuugtiu der liegierung sowohl als der öffentlichen 
Meinung ooncenirirten alcb eben auf die Sicberatellung der Eisen- 
lAbnen. Ea fehlten damals nooh die beiden Hauptbahnen Ton Ljon 
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nach Mar««iUe und Ton Bordeaux ans Mittelmeer, welehe— nebenWi 
bemerkt — von den competentesten Fachmäunem als die Schluss- 
steine (!) des französiscbon Babnnetzes htHrachtet winden, weil sich 
selbstvorfitSndlich die Finanzkrpfsf damal«; viel spröder zeigten, als 
conf^Mion «iiT sn.1- (jjp iJevöikeruijgen. Die Cniicfssioii llti (ifuux-("Vtfe (Mittflmeer) hatte 

bahn iiriil ilif» . ,11. . 1 • ,.i 1 - 1 1 1 

rKraii«teaiuiii>. ciüü ersttj Actiengesellschatt /um hiuiUorucü geliilat und wurde 
sebliesslidi durch Geseis vom 8. Jali 1852 den Gebrikdera Fereire 
unter der Ton ihnen tnne qua non gestellten Bedi ngung erthetlt« dass 
ihnen die Regierung gleichzeitig den Garonue-Seitencanal Castets- 
(Bordeaux-)TonIf>nf=e als Geschenk in den Sciioss It^gf. und das^j die 
Einlösung {rarh,ti\. sagi'ti wir Veraiaalliciiuiig, nur luelir glfii-h/eitip; 
für den Caual uud die parallele Dahn erfolgen dürfe. Diese Abmachung, 
«eiche 1858 durch die 4< »jährige Pachtung des ewig concedirten Midi- 
canals {TQttlon8e-Cette)dureh die BahngeseUschafb TervoUstftnd^ wurde, 
ist seitdrai von voikswirthschaftlichen Standpunkte aufs heftigste an- 
gegriffen wordeu. Üi« Zeitgenossen h:ilj<Mi sie mit dem grössti'n Gleich- 
rauthe aufgenommen, weil sie ihnen A'w AVoliliiiat des ino iL'insicn der 
Verkehrsmittel sicherte. Die dadurch ge.schatlvneu, wenn auch relativ 
hohen Tarife haben, weil immerbin weit niedriger als die Landstrassen- 
fraehten, den Aufechwui^ des sabpyrenftischen Landes nicht hintan- 
gehalten und der kräftig ernährte Ei.^enbahnhauptstamin Bordeauz- 
('»'tte hat in allHii Rii-btnngen Wurzeln getriebeu, Wurzeln, welehe 
nicht den Starnni Piiiahreii, j^omli-in ynn ihm genälut werden, gerade 
wie nach aiigemeiner Annahme die Hauptiinie raiiä-Ljvii-Maröeille 
dureh den riesigen Uebersehuss ifarer Einnahmen das ge.^aminte, 7000 km 
umfassende Bahnnets der ^Is-Mittelmeer'GesellsehaftstQtBt und erhält. 
Wer wfisste zu sagen, wie und wann die 2500 km des Sfldbahnnet7.es 
/,u Stande gekommen würen, ohne den festen Rückhalt an die 60Okm 
lange, starke Multerlinie? 

Im Jahre !8öf) — und damit beginnt die zweite Periode — 
wurde von dein erleuuhleieu Minister für Ackerbau. Ilandel undStaals- 
bauteu, Ii u über, der bekannte freihäadlerische HandelsTertrag mit 
England abgeschlossen. Die Eingangszölte waren gewaltig herabgesetst 
und die Eiaenhfittenindustrie insbesendere stieas einen Angstschrei 
an?. Für die Rohstoffe und Producte der letzteren sollten deshalb die 
Bahiitrachtrn. wclfho beispielsweise für Steinkohle auf Distanzen von 
mehr als 100 km mit 5 Centimes (2*4 Kreuzer) pro Tonnenkilometer 
normirt waren, t ut-^sp rechend herabgesetzt werden, allein — die Bahn- 
gesellschaften weigerten sich! 

Da erinnerte sich der Minister an die Canäle und Flüsse und 
Hess ihnen eine nene Pflege angedeihen. 

Dureh Deeret vom 23. August 1800 wurde eine bedeutende 
Herabüetxung der Wassermauth (auf den Staatseanftien) TerfDgt und 
dieser Herabeetsung folgte eine «weite unterm 27. Februar 1867. 
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Die im Jahr« 1853 theilweise dordtgeftthrte Verstaatliehvng 

wm Jo wieder aufgenommen und durch Gesetz vom 20. Mai 1863 
auf wi itore 280 km ewig und 25 km zeitlich concedirte, sowie auf die 
restliclit'u 442 km dos* gpraischten Systems ausgedehnt. Durch die 
vollzogene Verstaatlichung wurden diese 747 km sofort der niedrigen 
StaaUwastsermauth theilbaftig. Die Einlösungen der Jahre 1853 und 
1863 beliefen sieh auf rund 90 Millionen, zahlbar in AnnniUten, die 
noch heute, wie es scheint, den Staatshaoshalt belasten. 

Auf die Fhissschifffahrt worden neuerdings beträchtliche Summen 
verwendet, ?o z. B. thnch Gesetz vom 31. Juli 1807 ll'/j Millionen 
auf die Caualisirung dt'v Mosel zwischen Frouard und der preiissi^chen 
Grenze unterhalb Diedenhofeo, dem Staate Tom Mosel-Departement 
Torgeschossen. 

AberdenioteressantesteuTheil der wiedererwadilen ministeriellen k«« canibb 
Thfttigkeit bildet die Sicherstellung neuer CanUe, weil sie am untrOg« 
liebsten die neue Politik nach dem Jnslebentreten der Eisenbahnen 

kenn'/firhnot. Schon am 6. April uiul 27. Juli 1861 wurden 128 km 
und am n. Janiier und \',\. Juni 1868 weitere 50 km Staatscanale, 
endlich auch 10 km Privatcanäle decretirt. Von diesen 188 km mögen 
hier des hohen Interesses wegen 178 n&her erörtert werden. 

Die widitigste neue Linie ist ein Sasr^itencanal, 76 km lang, 
welcher Tora Mame-Rhein«Canal bei Saarbni^ absweigend, bestimmt 
ist, die Saarkohl«', welche bisher nur mittelst Bahn auf Umwogfu nach 
dem östlichen Frankreich gelangen könnt", an den proussischnu Gruben 
zu holen. Das Geld da/.n, powie für einen 13 km laugen Zweigcanal ZweiRcan»i noch 
von der Stadt Colmar an den Rhone-Khein-Canal, wird dem Staats- 
sohatse — der durch die auswärtigen Unternehmungen bereits staik 
belastet war ^ im Oesammtbetrage Ton 11,800.000 Fr. lu A% von 
der Stadt Colmar und Consortt-n vorgestreckt. Der leiteudc Gedanke 
ist, wie mau sieht, billige Kohle für das gewerbereiche Ober-Blsass. 

Die zweite Linie ist eine Verlängerung de.s Marne-Seitpncanals "■ii'y-si. Di- 
7.U Berg, von V itry nach bt. Divirt und von da Ins Doiijeux. zusammen 
70 km. Auch diesmal wird das Geld wieder zu 4% von den Hütten- 
besitsern der Ober -Marne und Maas und den Ombenbesitaem des 
Nord-Departements TOigestreckt. Es handelt sieh um billige Kohle und 
wohlfeiles Erz für einen hochentwickelten, eher bedrftngten, weil bis- 
her auf Holzkohle angewiesenen Hflttendistrict. 

Dil! dritte Lini»', 19 km lang, ist fin Zw<M'gcanal vuii dem idjen- 
orHfihuton Saar-Canal in die berflhmie Saline Dieuze, ein Ifame, der 
als Motivirung genügt. 

Eröffnet wurden diese Linien; Colmar 1864, der Saar-Canal 1866, 
Vitiy-St Dizier 1867, Dieuze 1870, knapp vor dem Kriege ; St. Dizier- 
Donjen erst zdin Jahre nach dem Sturze des zweiten Kaiserreichs, 
dessen Naehlass an Canftlen sich folgendermassen bexiffert : 
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In Entstehen 


1 


» Zeit • .... 
1 Dc8geniUchtenS;8iciiM(lU21— 22) 
bi Hifiidan im Staatot. . . . 


1 

1 438 
1 880* 


10 
«B 


488 km j 
608 * 1 

4002 » l 


1 Za.«».e» . 


4889 


106 


608t km«) ' 



Kostrn der franzilai' 
•cb«D WiuMcr- 



Rückblick. 

F. Lucas*) 8ehätst*dieGesammtIäDge des französischen Wasser- 
8trassea-Netz(^s and deesen Kosten beim Ansbniclia des Krieges 
von 1870 wie fo^: 



Wiwentram«a 


1 

1 Line» 


KiMten im 
GanMD 


Per KUo- 
meter 


Kilometer 


Millionen 
Frimei 




Franc« 




4754 


786 


165.000 




8888 




ISSüOOO 


Somfig« Nbiffban Fin.H^e ... 


3011 


148 


48J0OO 


ZiuMunmeii 


i 


1184 


• 



*) Für die Liiiigeubestimmung der franziiaiiK'hen Caniile und FlIlMRe «tandeu 
im V«rfiw<r ättt amdidM Doottmautc lor TerfHciutrt 

T .'^ituatkm (!>• la longnmr dm caiuncc («idiul*« FlttiN) Mit dem 16. Jahr- 
bniidtirte bis 1883 iaclueive; 

n. SeMgi»Mdu Temmgt eU§ mart K o mdi Ma tran^MHie$ Dwlaßentet, rmüm 
Heatmux (SchifT^fraditen-Statistik) flr 1881 und 1S82, mit den Längen seit 1847; 

III. £tude* ntr le* Voiei de communkation dt la Fntxvx, für die Wiener 
Weltausatellung, im Namen der franxJiuaclien Begieninjf redigirt von Felix Lncaa. 
FMrii 187S. 

nie Kntle 1R70 in Botriph stnhendc LKnpr der CanSle ft'l<'(!< gibt I. mit 
4929-5 km (wie oben); IL mit 4Ö60 km; III. mit 4764 km. Die Ge^ammtlinge der 
WaaaentttneD xnm aelben Zeitpunkt gtU II. mU llJMO kn, III. mit 11.0W km. 
Dtaie Differenzen rühren woaentlich von den canalislrten llfliiKen her, die bald als 
FlOsae, bald als CanJile gerechnet nind. So int s. B. in I. nnd III. die 62 km lange 
Strecke Noyors-Toura im Caual von Deny inbegriffen, während «ie in II., mwie aMdi 
im Gesetze vom 8. Angnet 1879, alt canalidrter Cher aufgofahrt ist, wie es den 
Thnlsnchen pnfsprirht. Die Steuerverwaltunp, welche tlio Stiifiatik bis 1880 besorpte, 
hatte vier Kategorien Waaaerstrasaen, Lucas noch drei, die Fracbtenetatistik nur noch 
Ebk wefterer weMDtlkker Grand an IHfloemwn iat, daat dk fVaditaiKStatiatik 
■otche Längen einrechnen kann, auf denen factisch iu dau Gi|gaiiaUHldl|falira 
ain Verkehr stattgetiabt hat imd statii^ttsch erhoben worden iat. 

Der Leaer wlid dem Verfaaser g«riie glauben, daaa ikm die AicUdian DiffwenaeQ 
iMtf g««raeao lind, rieh adlMt abar naek dar airihaill«ii BrUUi(araii|r «^>it 4araB i 
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Deraelb« Sohriftateller gibt für die Periode 1814—1870 die J«Jj;J«»jj* 
jlbrlioh Mf die Wasserairassen aus dem Siaatssehatse rerirendeien "** 
Geldmittel (exclusive der für die Verdtaatlicbungen bezahlten Anouitüten). 
Daraus ergibt sieb für die versohieJencu Begierangsperiedeii der 
durchscbaittiiclie Jahresauf wand, wie folgt: 



T 



DurcliHclinittlichor Jahrenaufwand 



Fraii»}si«clie WasumrjutMn 



-30 k 1831—47 1 1848-51 , 1852-70 1 



In Ordinariami 
Laafende Arbeiteo 



AoMcrordeiitlSebe 
Arbeiteo 



FlttiM 
Oaniae 

CaaJUe 



ia MUtionen FnudieB 



• 



0-38 
^•39 
10-76 



1-64 

060 



1-40 



5-53 
1-32 



1M4 



1'7S 
8-60 

448 
116 



6-46 

14-61 
2836 



6-04 i S-OB 



4-39 
20-67 



^ 46^ I 



2i-42 



Im Extra-Ordinarinm: 

Verbesserung voti FlOfi-^rn 
I lleratelluug luul Verbe»iierung von 

I CudOen 

Zusammen im Ordlnarinm 
{ and £xtrapOnlia«riiUQ . 

! 

Diese Ziffern bpstätigeo, was schon oben bemerkt wurde, dass 
die Verbesserung der FlOsse erst Ton den Dreissiger- Jahren datirt, al^ 
Goosequens des Ganalnetses. Sie ist noch nicht beendet. 

Das eigentliche CaBalnets aeinerseite ist das Werk fon mehr ^ w.«b.u.um a.. 
als zwei JährhuDderteu, da ja der erste Scheitelcanal 1642, der grosse EiMnbabniirtzes 
Midicanal 1681 oröftuet wurde. Die aus dem vorigen Jahrhunderte 
überkoninieiieu ersten liiusend Kilometer erhalten bis l.*-!20 fast gar 
keinen Zuwachs. Im Laufe der nächsten zwanzig Jabie werden nahezu 
3000 km eiläfoet^ d. i. durehsobnittlioh' J60 km jfihrlich. Aber mit 
dem Brsdietnen der Eisenbahnen erlahmt die Thätigkeit im Canalban: 
in den dreissig Jahren, von 1840—1870, werden nur 900 kffl neu 
eröffnet, 30 km im Jahr« ndurchscbnitte ! 

Was öind das für l>escheidene Ziffern im Vergleiche zum Ei^en- 
bahnbau! In derselben Periode von 1840—1870 wächst das liaiinnetz 
▼on 436 km auf 17.735 km» also um MO km Jahrlich, fiut swanslg- 
mal 80 viel, als das Canalnetsl 



Taf. ViU. 
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U. Die franzüsiaclicn Wasscrstnissen. 



•y. Capitel. 

Der Frankfurter Friede und der 

„Cauiil im Osten". 

1872-1882. 

fii** in d«H fian- Dic jüDgsteD, als Saugadern für die östlichen Wasserstrassen 

,i«,i«h.u.,ainH/.. erbauten fairäle sollten nicht lange in den Hrmdon ihrer Schf5pfer 
verbleiben. Durch den Frankfuiter Frieden lielou mit doii drei nord- 
östlichen Departements auch 401 km Canäle an Deutächlaud, uituilich 

Vom Khone-Ehein-Canai (inclusive Zweig- 

linien Colmar und HOaiagen) .... 173 km 
Vom Mame-Rbein-CMial 103 > 

Der Saar-Canal 76 » 

Der Salinen-Canal fDieuze) 10 . 

Der Breusch- und der lU-Caual > 

401 kiu. 

Der Bbone-Rheia-CaDai und der Marne-Bheia-Caaal, die sich 
bisher in Strasaboig die Hand reiebten, wurden bei Monireux (Mfin- 
sterol) einerseits und bei La Garde andererseits durchschnitten. Dieser 
Zustand war auf die Dnuer nicht baltbar. Gerade wie längs der neuen 
Grenze dentscherseits und franzftsipcher'eits neue Bahnen zur Aus- 
führung liäuien, so konnten auch neue Cunalprojecte nicht ausbleiben, 
avmal die betheilii^n Departemente in xweien ihrer Söhne, dem nach- 
maligen Baatenmtnister Yarroy aus Nansig und dem nachmaligen 
Senator Erantz aus Epinal, ausgezeichnete und einflu-^^reicbe Fach- 
männer besa?sen. .^uch die Verwaltuncr des Reichsiandes bestrebt 
sich, diesseits der Grenze die SckißValirLsveibindung wieder herzu- 
Oratwhe Onnai- stölleu, einestheils durch einen ßhein-Seitencanal von Ludwigshafen 
^ nach Strassburg, andemtheiis durch einen Seheiteloanal swisehen Mete 
und Saarbrflcken durch das Niedthal mit einem fiber 3000 m langen 
Tunnel, um für die Saarkohln den bedeutenden Umweg über Konz 
(bei Trier) und die unterhalb Merzig sehr schwierige Saarschifffabrii 
2U vermeiden. 



rd«r Noch ehe das französische Project zur Keife gelangt war, machte 

"tbltX'tvii^lLi. das Heurthe* und Mosel-Departement (Hauptstadt Naazig) der Regie- 
rung den Vorschlag, ihr 2,100.000 Fr. su 4% behufs Canalisirnng 
der SE5 km langen Stn cke der Mosel von Toni aufwärts bis Pont- 
Salut-Yincent vonustjecken. Dafttr wurde geltend gemacht» die in 
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dieser GegeDd brecheoden, QbeAua reicW Thcueiseostein-Ene gingen 

bereits in flachen Kähnen die Mosel hinab nud auf dem Marne-Uhein- 
Caiial in den Hütifndistnct der Ohcr-Marup; ihr Absatz in das Maas- 
Uüd das Nord-Departement wäre gleichfalls gesichoit, wenn die Fluss- 
schitt'tahrt besser bestellt wäie u. s. w. Dieser Vur^chlag wurde durch 
Gesets vom 2. Angost 1872 mit der Bestimmung angenommen, dass die 
K&ekxahlnng In zehn Jshresntten stattfinden solle und dass eine 
Wassermauth einxtthehen sei von 1*5 Centimes yio Tonnenkilometer 
Erz, Kohle und Eisen und die gewöhnliche MautiigebQhr für die ?on- 
stif^en Artikel, letztere zu Gunsten des Staatsschatzes, erstere zu 
öunsten des Departements, um die Ziusfusü-Differenz und sonstige 
Nebenkostm su decken. 

Anderthalb Jahre spater, am 13. Februar 1874, wurde das Gesetx, 2^ jj^'/, j^?« 
betreffend den Cuiuil de rEst, oder wie es amtlich heisst: »Gesets, 
hetretfend die Wiederherstellung auf französischem Territorium der 
durch die neue Grenze unterbrochenen Wasserstrasson«, eingebracht 
und bereiU» am 24. Marz ?ou der National- Versammlung angenommen 
und Docb am seihen Tage promulgirt. 

Dieses Oesets erklSrt die GemeinnQtsigkeit der CaDBlisirnog der 
Maas von der belgischen Grenze bis an den MBrne*Sheis-Canal bei 
Troussej, sowie der Erbauung eines Scheitelcanals von der Mosel an 
die Sohne bei Port-sur-Saöne. Es fr^nf^hraigt ferner das Anerbieten 
der fünf zu einem Syudicat (Consurtium) vereinif^ten Departements 
der Ardennen (Hauptstadt ileüieres), der Maas (Bar-le-Duc), der Meurthe 
und Mosel, der Vogesen (Epiual) und der Ober-Sohne (Veeoul), dem 
Staate die nöthig erachteten 66 MiUionea Btines su 4% Torsustrecken. 
Der Staat verpflichtet sich, die Bauten binnen acht Jahren aussu- 
fahren und in derselben Zeit aneh die im Zuge befindliche Oanali- 
siriin^ der Sohne unterhalb Port-sur-Saöne zu vollenden, sowie endlieh 
zu G uusttiu der Glaubiger, um deren Nebeukusteu zu deuiieu, eine Wasser- 
mauth von einem halben Centime pro Tonnenkilometer einxulieben. 

Die neue Wasserstrasse, Ar deren nOrdliche Hllfte auf einen dm r.i--iri/.ci<<'iit- 
regen Verkehr zu Berj^ von belgischer Kohle und zu Thal von Erx« und it.y^i.v',^*^ 
fflr deren südliche Hälfte auf Burgunder Wein. Gusseisen und Bau- hat. 
raaterialien gerechnet wird, entspricht hauptsächlich deshalb in hohem 
Masse den nationalen Aspirationen, weil sie das nordöstliche Frankreich, 
dessen industrieller Aufschwung ein ausserordentlicher ist, von der 
aussehliesdicbeii Beaugsqnelle der Saarbracker Kohle befreit Der 
Berichterstatter brachte in Erinnerung, dass die Klagen Aber die Be- 
quemlichkeit und Rileksichtslusijrkeit der kJ^niglichen Gnibenverwaltunp^ 
in Saarbrücken seitens ilirer fraii/.üsisi hen Knuden schon sehr alt 
seien, dass sich alle Patrioten gefreut hatten, als endlich Kohlenlager 
diesseits der Gremse entdeckt und au^escfatosiBen wurden, dass nun 
aber auch diese Kohlengruben durch den Frankfurter Flieden wieder 
verloren gegangen seien. Er erwAhnte auch die neuentstandenen 
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II. Die französischen Wasscratrassen. 



Sftlinen in St. Nicolas, welebe Dank dem oenen Ca&al allmälig die In 
Dienxe verlorenen werden erBotsen kömu n u. s. w. 
.Fraiikrtich darf Man miiss sich wiinderii, dass bei cincin .solchen RiMclithuiiic 

hinter PmiMKn golidon GriindeD die (Jommission es nicht V( r>ehuiäbte, nuch die 
lurockbicibcn:- preusiijjclien Canalprojecte, u. a. jenes von Frankfurt a. d. Oder nach 
Oderberg und dessen Fortsetsnng von Oderberg oacb Wien — (auch 
dnrch die Prenssen?) — ja selbst die DonanregnUrang ins Feld zu 
führen, letztere in der Art, als ob sie bn^its Ton Lins bis Belgrad 
eine Thatsache wäre!*) 
Eint Wanimg. Bei der Deliättf warnte Herr (Jaiiiaux, aueli ein Jughiruv dfs 

Ponis-et-chatmteä und nachmaliger Bauten- und Finaiaininisier, vor 
dem zu niedrigen Kostenvoranschlag und bexweifelte den für die sQd- 
lidie Canalstrecke angelioffbMi Verkehr. Seines Wissens sei früher die 
Saarkohle in Mülbavsen mit der Loirekohle zuäammengetroifen, aber 
ein eigentlicher Gfitpraustausch zwischen ti*'in Sohnegebiete und Nord- 
frankreich halje nicht stattfrefumien ; er erwarte in dif^pr Be^iiehung 
weitere Autkliiruiigeu. **) Die liegierung blieb dieselütu scbuidig, die Vt?r- 
kebrsstatistik des neuen Canals hat aber bereits begonnen, sie zu liefern, 
wie wir sogleich sehen werden. 
XMbirm»ercdii. Jq Betreff des Kostenpunktes hat Herr Caillaux auch, wenigstens 
theilweise Hecht behalten. Ein am 2G. Mai 1879 eingebrachtes und 
am 31. Jnli promulgirtes Gesetz eröffnet einen Nachtragscredit aus 
Staatsmitteln von nicht weniger als 318 Millionen. Dic^c Mehr- 
forJeruug wurde durch übermässig nasse Baujahre, durch die uach- 
trAgliche Verlftogerung der Schleusen, durch die Anlage eines grossen, 
7,900.000 ebm ftssenden Sammelteiches auf der Yogesen-Wasser- 
schcide, anstatt der Benützung dreier bestehenden Gebirgsseen, dnrdi 
die Anlage eines Seitcncnnnl.« ani^tatt der in Aussieht genommenen 
CanalisiruDg d«r iSuhne u. «. w. iiK'tivirt. 

*J »IM kur c^te Us Autriehieu$ ne rtttent |mu m retard H le iravail qu'iU 
«Nt 0Htrtpru H qui aera MenllSf aekemi — (das wird im Jahre 1874 gx;KiA^) — n*mf 
ritn «Mtn« que le dfylfu'„,rni jur'.pte eom}>let du Hl du l'auubr, par tcrKnicinent et 
renAlai», drjiuis Llnl- y'i('f/i('o Beigrude, sur unr lonyumr df jihin ilc '.X/n I ni. Tel» «tutt 
le* immeitte» projctt de canali$utüm qui iniut jieu d'anneet teront lermiuet eii AUettmjfw. 
H »'«f tmf$t As wart eM, de nom «MMre it Fowtnuf«.* NatQrlich! Nicnand will 
iltrttckbleib«ii. 

**) Nack der titatiatik d. Dflutwb. Keidics, lid. LVIII, pa8«irt«u lÜSl die Oreow: 

Bei Mttnrterol (Bhone-Rb^-Catia]), heraua nach EliiaM 11.400 t, liinetn iiaoh 
Frankreich 39.000 t, su^atiniK ii ah') nur 51.fl00 t; 

bei T.i Cniili' (Manir-Hhein-CAnal), liorAii« naL-li ElHaxs '.)<>. 400 t, hinein nadi 
Fraukreidi 3-^7.i200 t ^wuvuii 332.000 t Saarkohte). Zuaainiuen 386.tiO0 t. 

Et ii( fart ttberflllMi^, darauf liinanwaigfln, daw diwe UMna mit jenen der 
frauxOsisclien StaUjitik ]>n' 18S1, utli lie filr doti I'Iioiir' Rheiii-dannl eine ( 'irculatioii 
vuu 120.113 t, und für den Marne-ßliein-Canal vou 004.868 t answeist, deabalb 
nicht ■timraen and nieht etimmen kOnnen, weil aleh die denlMbain Aagrabeo anf die 
Greil 7.|iuiikte, di« fianaffwedien alwr anf die Dnrebaeiniilli-CSrenlatioii je dea gaaieu 
Canal« beaiebea. 
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Die wirklioben BMikosten der neuen Wuserstrasse stellen sich 
demnach xlA höher, als angenommen war. Ehe wir auf diesen Pankl 
o&her eingehen, mQssen wir jedoch erst die Trasse bespreche n. 

Die neue Linie beginnt an der belgischen Grensw bei Givet und ~ 
folgt tludaafirSrtB dem Laufe der Mau bia an den Hame-Bhein-Canal 
bei Tronssey auf 274 km. Zwitoben 6i?ek nnd Sedan war die Maas 
bereits mit einem Aufwände von 8*4 Millionen oanalisirt und durften 
nur ein panr weitere Wehre eingeschaltet werden. Zwischen Stidan 
und Verdun konnten gleichfalls einige im Flussbette boätehende An- 
lagen benatst werden. Die Schleusen sind unterhalb Verduu 570 m, 
ebttrbatb 6*20 m breit. Von Verdan aacb Tronssey kamen grossen- 
theiie SeitenoanUe snr Ausfttbrung. — Von Tronssey naeb Toni wird 
die 22 km lange Strecke des lCame-Bb( iii-r'aaals mit dem bereits er- 
wähnten Tunnel bei Foug, ferner Ton Toul bis Pönt-St. Vincent die 
vorhin besprochene caualisirte Strecke der Mosel, 25 km lang, benützt. 
Zwischen Font-St. Vincent und Fort-sur-Sadne endlich hat man einen 
SdMitelcanalf 160 km lang, dessen 10.800 m lange Scbeitelbaltnng 
in der Ueereshftbe 361 m liegt und dessen slidliebster Theil ans einer 
mittelst Tier Foirce'schen Nadelwehren canalisirten Strecke der Sohne 
besteht. Diesem Scheitelcanal schliessen sich auf dem nördlichen 
Abluiuge zwei Zweigcanäle an, der eine 10 km lang, von Messeiu 
nach Nauzig, wu eine weitere Verbinduog mit dem Marne-liheiu-Caual 
stattfindet, der andere, 4 km lang, nach Epinal. Die Gesammtlänge 
der neuen Linie inolnslye ZweigeanSle betrftgt also 448 Itm, oder wenn 
mau die caualisirte Mosel (Gesetz vom 2. August 1872) mit einbezieht, 
473 km, immer exclusive des als Verbindung zwischen der nördlichen 
und sQdlichen Strecke dienenden Stückes Marne-Rhein-Canal. 

Kommen wir uuamehi auf die Baukosten zurück! 

Von den ursprQnglich genehmigten 65 Millionen waren 2*25 Mil- B«>kwtepdcaOMMi 
Honen auf den Umbau des 22 km langen Zwiscbensittekes des Harne- 
Bbein-Ganals au Tenrenden, weldie in die Kosten der nenen Linie 
nicht einzubeziehen sind. Mao hat also 

Hauptbausumme: 65— 2'8& = 6275 Mill. Fr. 

iJachtracrsf rodit 3180 * » 

Aeltere Cauali^iruug zwischen 
GiTot nnd Sedan . . , . 8*40 » • 
Zusammen . 102*95 Mill. Fr. 
d. l, uatfirlich unter Vorbehalt etwaiger weiterer Naebfordernngea 

pro km i^ ^'^l^'^-- = 320.800 Fr., ansUtt der ursprttngUob erbofilen 

137.000 Ff. 

Es ist nieht bekannt, in welebem Yeriiftltniss sich der Nadi- 
tragseredit ?on 31 '8 Millionen swischen der nördlichen und der süd- 
lichen Canal^trecke vertbcilt. '\^'äre es pro rata des Voranacfalag^ 60 
Würden sich die kiiometrisoben üaukosten stellen: 
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Fftr die 274 km caualisirter Maas auf 197.000 Fr. 95.000 11. 

» » 174 > Sclieitt'lc;iii,il aaaiint 

Zweigliniou .... 280.000 » = l.U.ddii 
. . 448 » durchschnittlich . ' 229.800 Fr. = 1 iO.öOO ti. 
Zu diesen Eostenziffern ist ausdrQcklich /.u bemerken: 

1. D&HS in der Debatte (24 März Jti74j Krautz betonte, dass 
der Cauai im Osten weder luuufl noch Aquädiicte aufweise uud zu 
den denkbar letehtesteu gelure; 

2. dass der Bau von Anfang bis zu Ende von einem der er> 
Mrensten nnd Bparsamsten Ingenieure des Co>j)« ä«9 Jhmts-ri-^ttutUt», 
dem Inspectenr gäiiral FrScot, geleitet wurde, der sn ieinnr grotsen 

Auszeichnung ausnahmsweise mit der Bauleitung betraut blieb, obwohl 
die hohe Stelle eines Inspecteur gent'Tal eine derartige aoti?e Dienst* 
leistung nach der Hausordnung ausschliesst. *) 

Er.-.iTiiunp dv» Die Ciinalisininj der Mosel vou Toul nach Pont-.SL. Vincent 

Cw.aU ,w o.teD. j ^-r^ vollendet und der Catial im Osten von 1877 

an von Jalir zu Jahr streckenweise, der Vogeseuübtirgaag natürlich 
zttletst er5finet. Seit 1882 ist er in seiner ganzen Länge im Betrieb, 
und swar ohne Wassermanth. 

Bei der Diieassien des Oeseises TOm 19. Febrnar 1880, betref- 
fend die allgemeine Aufhebung der Wassermauth, wurde nftmlidi im 

Senat darauf hingewiesen, dass sich der Staatscredit seit der Zeit 
der GrQndung des Canals im Osten so wesentlich gehoben habe, dass 
der Staat sogar mit, Vortheil die ihm zu i^'^ fjemachten Vorschflss 



HOcki^Ahliini; drr 

VonchniM dutcta 
den Staat. 



sc 



iTthril Ubrr des 
CiiimI tiu 0»ien. 



nunmehr auf ein Mai heimzahlen könne. Dies geschah auch, durch 
Gesetz vom S.Juli 1881, uud das Syndicat der yollständig eutscbä- 
digten Departements ist Iftngst wieder aufgelöst. 

Man mag über die Zeitgemftssheit der Canftle im Allgemeinen 
denken wie man will, mau wird es mit BAcksichtauf die geographischen 

Yerhftttnisse und die Art und Weise der Durehführuug auerkennen 
mOsson: ihr (kmal de l'Eit ist eine, die Fransosen ehrende, patriotische 
That! 

Buherigcr »erittiir. Ol» a!/> i die ökonomischen Krt>;t>bnisse mit Jem Patriotismus 
auch gleichen Scbritt halten werden, das \>i iVeiiicli eine andere 
Frage. In der iuai Lieziilert 2>ich der bi^sher auf dem Canal im Osten 
(eielusire der Marne-Rhein-Canalstreoke Tronssey-Toul, aber inelusiTo 
der oanalisirten Moselstrecke Toul*Pont>St. Vincent) stattgehabte Ver- 
kehr, wie folgt: 

Es üt ein Act achuldiger rietät ^«gvx\ den am HO. Mai 18^4 ve»torbeaQU 
FnScot, wenn der VerfasMer beifügt, da.«.'« dt-raelbt) bviui üiUittbau von FrouBfd nadl 
Mets und 8awbrllek«ii adn CoHiibb w«r und ihm als» fy^mm des lngim«iir de» Potd$ 
et eluutttdet vom alt«n Selilag« aavei^wMlicIi «ein wird. 



Digitized by Google 



LÄNGEN-PiiPFILE 

MAASSTA8 : 



£NNE 



Tafel III. 



LINTER FLUSS SEITEN KANAL SCHCITEUANAL ABZWEIßUNS 

I 





MoejicJOiers 



^SteW UBO WW BEAUCAIIIE_ 




MCeilMnEIEL 



J 



Digitized by Google 



7. C$.p. Der Frankfurter Friede und der kCan«! im Osten«. 



49 



1 

Im ' 
Jahre 

i 


1 

Nördlicher Arm 
Giv«t-Troufia«y 
274 km 


1 1 

1 Südlicher Arm 

1 Toul-Pon-üiir-iiawuc i 

1 199 km 


Bemerkungen 


Vet- 
aehilße 

TODIMD 


Durch- 
«ehnHtlicbe 
CircuUtion 


Vor- 

Tonnen 


Üurcli- 
Mhnitdielie 
GiraaUtioni 


Tonneu j 


Tonneu | 


IBBl 

188S 1 
Zatuktuno 

1883 

1884 


S73.588 

1 446.520 
(567.060) 


74.185 

■»". 
77.23Ö 
«*/. 

109.(517 

(«*,.) 
(155.656) 


' 176.878 i 18.861 
, 148.071 1 19.401 I 
247.817 35.48Ü 

!(88»J4n)| (50.099) 
Der gerne CmmI | 


1 

SÜfftnk <Uid apimHCInuttlv. 

CücuUUou 1884. 
Pajr Mda Am« ivMUDaiett: 
274 km zu 165.f!5fl t 
199 » > 50.039 t 


473 km stt lllJOO t 



Vrrki-hr de« (jinaU 
im U4len. 



Von obij:jen Ziffern sind jene, betreffend !881 und 1882, bereits 
verölltuLlicliL ; jene für Ibttä zwar noch nicht verüüentlicht, aber amt- 
lich feätgcst;ellt. FQr 1884 sind bis Jetzt nur die in den ersten zehn 
Monaten Terschifften Tonnen bekannt und eingeben im Vergleich zum 
Yoijahre eine Zunahme fon 27, beziehungsweise 33o/o. ]ilan wird 
nicht viel irre geben, wenn man diese Zunahme fQr das ganze Jahr 
gelten lasst. Fflr die Circulation stellten sich die rorfflcienten von 
1882/83 ütwaü hoher, weil nicht nur die Zahl der veröchiffleii Tonueu, 
sondern auch die durchschnittlicbe Tiansportdistanz zugenommen 
hat Wir haben dieseibe Majoration auch für 1883/84 angenommen und 
finden anf diese Weise flr den gani«! Oanal pro 1884, d. i. das rierte 
Betriebsjahr, eine durchschnittliche Circulation TOn 111.200 Tonnen! 

Die Thatsaehen bleiben also bis jetzt sehr weit hinter den Hoff- OvkMomiBeh«» He- 
jjiinyen zurück, denn es hiess: die Circulation des Caiials >le l'Esi' 
werde iu den ersten Jahren 600.000, in den späteren Jahren 1 Mil- 
lion Tonnen betragen!*) 

Den ZinsfusB des Anlehens fflr den Canal nur lu 4% und die 
Erhaltungskosten zu 1400 Fr. pro Kilometer augenomiiien, zahlt also 
d'M- französische Staatsschatz für jedes effectiv geförderte Tonueniiiio- 
meter bis auf Weiteres einen Zuschuss von 
229.800 X 0 U4 



, »ultetdoGunlv im 



an Zinsen 



an Erhaltung 



111.200 

1400 
111.200 



8-3 Ctros. 



1- 



Znsammen . 9*6 Olms. » 4 6 Kr. 5. W. 



*) Seite 12 dea Berichte« de* Auäscliiiäsas fUr WasserbnuttiU des üater- 
leiebiMben Abgeordnetenkmuee von 8. Hl» 1680. 

Tierdliug. Die WuwralnwiM>Fni0«b . 4 



Digltized by Google 



50 



IL Di« französisclien Waisenlnssen. 



JDer Fall ist um so bedenklicher, als der Caoal im Osten seine 
Kuodschaft nieht erst xu sdiaflien brauchte, soodero bereits in voller 

Aciivitüt vortiuden üollle! 
]>erVefiicbr«ur4BB Ehe wir die wieder aufgenommene Bauthütigkeit weiter ver- 
w!"!^- * f*>lgeu» ist es angezeigt, die Frachtenbowctjunij uucb auf den ül)rif»*»n 
«iriissiii. Wasserstiassen näher ins Auge zu i.is»eu, um die nachfolgenden 
Massoshmeu vom coucreten Standpunkte aus bcurthcileu zu können. 



&, Capitel. 

Der Friicliten verkehr ;iiit *leii französischen 

Wasserstrusseu. 

Frachteu-Circulatiou im AilgemeiueiL 

ehrn-K^tV ^^'^ ^^^^^ ^^^^^ ^'^ grapfatsche Darstellung 

T«f. IV. des französischen Wasserstrassenverkebrs wirft, welche die Intensität 
der Frachteii-Cii i iilation durch die Breite der Sti t if> ii zum Ausdrucke 
bringt, der wird wohl mit einiger Ueberraschiiiij,' wahrnehmen, dasa 
der Schiffsverkehr sich factisch auf einige wenige, man könnte sagen 
vier radial von Paris auslaufende Beuten coucentrirt. 
Ttf. IL Obenan steht die nOrdüche, theils aus Ganftlen, Üieils aus Flflsseu 

(OisOi Scheide, Aa) gebildete Linie von Paris nach DQnkirchen, welche 
die Hauptstadt mit den Kohlengruben Nord-Frankreichs und Belgleas 
VHrhiiidet. Pif Circulation dieser Lini(> beträgt schon bei Dfln- 
kircheii (i.'iO nud t, wächst successive auf 1,810.000 t im Caual 
St. Queutut und erreicht sogar 2,084.800 t im Oisc-Seitcucanal. 
Unterbalb der Mündung der Aisne, welche einen ThetI dea Yerkehrs 
nadi Osten ablenkt, sinkt die Circulation der nördlieben Linie wieder 
auf 1,608.000 t. Mehrere nicht unbedeutende Abzweigungen setsen 
di. si^ nördliche Konte mit der belgischen Greni!P in Voibindiing. so 
iii.^liosoüdero der Dmilo-Caual ülier Lille, mit ÖO2.U00 t. (iie Scheide 
mit 1, 367.700 t, die Sauibre mit fast 400.000 t CirculaLiou. 

Die sweite Hauptroute geht Ton Paris oder richtiger von der 
schon oben erwftbnten Aisnemandung bei Compi^ne nach Cbftlons- 
f^ur-Marnc und Nansig (Strassbur^. Die Circulation dicker lioute 
schwankt anf ihrer «»anzen Länj^e nur zwischen 430.400 UU'I 596.400 t. 

Die dritte llauptroute bildet die Seine, welche das M;ixiraiim 
ihrer Circulation mit 2,093.800 t unterhalb Paris zwischen den Mün- 
dungen des 8t. Denis-Canals und der Oiee erreicht. (Juteriialb Bouen 
verbleiben der FlnssschillMirt nur 315.700 1^ während die SeeschiffCihrt 
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bereite 1» 163.700 t an sich reisst, m denan sieh im Hayre noch 
weitere 2,432.800 t gesellMI, welche grösstentheils von der Eisenbahn 
zu- oder abgeführt werden. — Oberhalb Paris beträgt tiie ( ireiilatioti 
der Seine 984.500 t, h?rt abpr in Montercaiu wü der letzte Ariii der 
dreifachen Koute nach Lyon und Maiäeiüe abz^vüigt, t'aät gänzlich auf. 

Die rierte Havptronte, von Paris naeh Lvon, theilt aioh, wie w.ui 
eben erwSbnt, in drei Arme, von denen aber die beiden OsUiehen, nftm- 
lieh der niirguuder Canai mit 141.900 t und der Canal von Nivernais 
mit 111.800 t Cirpulation nur untergeordnete Bedeutung haben. Der 
westlichp Arui über den Loire-Seiten- itnd den Opntralcaiml. mit 
einer zwischen 284.400 und 433.400 t schwaukendeu Oircuiaiion, ä|>itilt 
dermalen die HanptroUe. In den Lolre-Seiteneaoal mandefc auch un- 
weit NeTers der von Montlafon kommende Hauptarm des Berry-Canals 
mit einer Circulation von 509.300 t. 

Hiermit ist aber die Zahl der verkehrsreichen Wasserstrassen 
altgescblossen, es wäre denn, dass mau noch die kurze, ganz im 
Flutbgebiete der Loire gelegene Strecke zwischen Nantes und St. 
Nisdre mit einer Cirenlation von 418.100 t in Betracht liehen 
wollte. Vergebens sucht man anderwärts naeh einer (Srenlatien 
von Ober 250.000 t. Schon die wildltige, aus dem Bhone-Bhein- 
Oanal, der Sohne und dei Ulionp ge!)ildete Linie von Relfüit 
nach Marseille, welche unterwegs den Burgunder uud den Central- 
canal aufnimmt und die Städte Besanvon, Macon, Lyon, Valeuce, 
Avignon berührt, vermittelt nur eine zwischen 167.800 und 234.200 t 
sich bewegende Cirenlation. Es ist dies um so ttbenrasdienderp 
als der Seehafen Marseille einen Export und Import von zusammen 
4,453.800 t aufweist, welche nur durch die Leistungen der Eisen- 
bahn erklärlich sind. Nooh geringfügiger ist dor Verkehr auf 
der groöiijeii Transversal-Wasserstrasse von der L'uter-Khone nach 
üordeaux, vom Mittelmeere an den Ocean; ihre Circulation siukt 
stellenweise auf 100.900 t und Qbersteigt 1&0.000 t nur in der 
konen, in dem Flnthgebiete oberhalb Bordeaux gelegenen Strecke, 
wo sie 244.200 t ern icht. Unterhalb Bordeaux bewegt sich swar ein 
Seeverkehr von 2,147.200 t, abpr die I?innen.schifffahrt hört sozusagen 
auf. Und nicht besser sieht es in dem ganzen übrigen südwestlichen 
uud uordwestlicheu Fraukroich aus: So hat der^bci bayoune mün- 
dende Adour nur eine Circulation von 80.800 t, die bei Boehefort 
mflndeade Charente 45.500 t, die Loire cwisdien Angers und Nantes 
94.500 t und der Canal von Nantes ^doa) nach Brest sogar nur 
22.100 t 

Im Jahre 1882 wurden in Frankreich thatsächlich ?5öO km '"^'"'"»"""'^f fr»"- 
Strüiue und Flüsse beschifft uad darauf ^(exclusive Seeschifffahrt) la^' 
1.050,767.000 tkm surfiokgelegt, was eine durchsehnittliehe Circu- 
lation von 138.624 t ergibt. Theilt mau diesie Flüsse 

4» 



Digitized by Google 



52 



II. Die französifichen Wassentrassen. 



und Siiöme in Kategorien nach der UOhe ihrer Circiilation, aftmlich 
in solche luii einer Cireulation Ton weniger als 100.000 t, von 100 
bis fiOO.OOO t, TOB 500.000 bis 1 Milliou, oudlidi Ton mehr als 1 Mil- 
lion, so erhält man nachstehende Uebersicht: 

Flflsse und Strome. 



Circulatom der 
DSM in JabrelfM. 


2 ' 3 




■' - 

TüHueu- 
kfloaMtar 


■ ■ 

Mittlere 
Cinalutioii 

ToDOBtl 






mUCtrenlation von über ... l,ü(X).000t 


424,945.000 


1,640.600 




327: 4-3 


> » . nOO.UUU his l,(K)O.0(K)t 


240,152.000 


734.400 




1331 176 


» . . lOU.OOO . öOO.OÜOt 


294,417.000 


221.200 




5668) 74 7 


> > * Hilter .... 100.000 1 


9MÖ3.000 


16.100 




7580^100 

1 


mitCinsiilatuiovoii ... 1 bis 2,098.000t 


1.050,767.000 


me24 



Im Jahre \BH2 haben demnach nnr 259 km Flaase, und xwar 

die Ober-Scheide, die eanalit>iite Oisc uud die Seine von der Oise- 
miindiing bis Corbeil, also nur 8'4"'„ <lor {lesaiiinttlän^'c, eine Circu- 
laiiou von mehr als 1 Miliiou lauük'a ei reicht, wiihreuii audereiseits 
5663 km FlQsse, das iai 74% Gesammtlänge der bchiffburen 
Flosse, nicht einmal 100.000 t, sondern im Durchschnitte nur 
16.100 t Cireulation aafirciaen. Man kann also wohl sagen, dass sich 
im Jahre 1882 drei Viertel der franxSsischen »schiffbaren« FlQsse 
uahezti als- iinniUz erwiesen haben. 
CircH)«tion der tu- Verfahrt mao in ähnliclier Weise mit den Caualuu, bu ur- 

Canftle. 



1 1 



Katogorini 



lti4| 30 mit C'ürvalalion von Uber . . . . l,lH)O.00Ot 
! 662j ll'9j » » > fiOO.000 Wb l,(mOOOt .349,258.000 
2305 45»'6j » > > 100.000 » 500.000 tj 603,739.000 

162J» 35 . > it.iter . , . .100.000 t G9,1OT.nfX1 

|4(iÖ0,100 mit Circulatiou von , 

Ii! i 



Mittlere 
T"""«"- riiroutation' 



291,623.0001 1,778.200 



. 1 bi» 2,004.000 tjl.213,8rj.0ÜÜ| 



632.700' 

218.500 
42.480 
2»il.03ü 



Also auch nur 3'5% der GosammtlihiLjf' der Caüäle, und zwar 
der Oise-Seiteucanai und die Cauälo von Öl. Queatio, Seust^e und 
St. Denis, weisen eine Cireulation TOa Über 1 Hillion Tonuea auf. 
während ungeftbrder dritte Theil aller CaniUe 100.000 1 nicht erreicht 
und sich gleichfalls als wenig nütalich gezeigt hat. 
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Wir haben bier die ITnkerscheidaBg swisclien FlftSMa und GAnaien ^'/,',^'^'^^f|[]7^^^^^^^^^ 
iiurr^cbt prhalteD, wie sie sich in der amtUehea Statistik findet, ob- ttdnb^pn Bed''* 



in- 



wohl si*' in Beziehung auf den factischen Frachtenverkehr, mit dem «»>••»«■%■ 
wir uns hipr bpsohüftif^pn. zipinlicli unwpspntlich ist. w<>il «üpser V*>r- 
liehr viel mehr von den wiithscbaftlichen Veihältaisseu der fraglichen 
Qebieto, als von den technischen Eigenschaften der betreffenden Wasser- 
Strassen abbtagt. Man kann sich hiervon leicht flbenengen. Die Seine 
oberhalb der Oisemflndung hat eine eben so grosse Circalation 
(2,093.812 t) und zwar grösstentheils zo Berg, als der Oi?p-Sf>ifpn- 
canal (2,0S^.7G3). Di^ Oi?p hnt eine ^rr^^sf^rf* Circulation (1,609.000 t), 
als der Canal St. Deuis (1,168.000 t); die Scheldpzn Berg (1,112.000 t), 
mehr als der Marne-Rhein-Canal (540.000 t), und die Sarabre gleich- 
falls an Berg (394.000 1), mehr als der Rhone>Bhein-GanaI (168.000 t). 
Der so vollkommen hergestellle Garonne-Seitenoanal von Bordeaux 
nach Toulouse, mit 6 m bnitoi Schleusen, hat es nar zu 121.000 t, ein 
Canal bei la Kochello zn nur 1220, ja pin andprcr i Rorbofoit so- 
gar nur zu 58 t im .Tahrp gebracht! Auch iat auf maiiplipu Flü.sscii^ 
SU insbesondere auf dm Süine zwischen Paris und dem Havre, der 
Verkehr an Berg weit grösser, als der Verkehr an Thal. 

Im Ganzen wurden auf den französischen Strömen und Flüssen nwiwktfcr tu 
600,087.000 tkm an Thal und 460,670.000 tkm an Beig, d. i. ftr"*^""* "'^ 
100 t an Thal dniehsehnittlieh 76 zu Beif gefördert 

Abstrahtrt man von Berg- und Thalfahrt und si«iht fQr jeden "''^^'^^r'" 
Fius.s die .siärkere und die schwächere Verkehrsrichtun^' in Betracht, so 
ergibt sich für die Gesammtlirit -ipr FIm^sp eiiu» Hcwpgnnj^ vpu 
794.364 000 tkm in eirrr Richtung' iimi von 'J.Ö6.400.000 tkm in der 
andern, also durchschnittlich eine Rückfracht von 32-3%. — Verfährt 
man ifaalidi fir die CanUe. so findet man 814,864.000 tkm in einer 
Richtung und 399,466.000 tkm, also durchschnittlich 40% BQckfraoht, 
wobei jedoch nicht übersehen werden darf, dass diese »Rückfracht« 
auf mehr als einer Wasserstrassp eine rein theoretische oder imagi- • 
näre gewesen «pin dürfte, weil auf den lüugeren statistischen Beoh- 
acbtungsstreckpii die Hinfrucht z. B. im östlichen Theil, die Rückfracht 
aber im westlichen Theil stattgefunden haben kann, ohne Möglichkeit, 
dieselben Schiffe ansanntltsen, snmal die durchschnittliehen Transportr 
disUnsen, wie wir unten sehen werden, siemlieh klein sind. 



Die Wurengattangen. 

Um den vorstehend skizxirten Wasserstrasseii-Verkchr vollständig 
ZU beleuchten, mttssen wir auch nodi die verschiedene Waaren> (^»»HinUM. 
gattnngen ins Auge fassen. Üs ist dies — filr das Jahr 1888 anm ersten 
Male — ein Leichtes, Dank der neuesten amtlichen Statistik. Dieselbe 
unterscheidet nachstehende Classen: 
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1. SteiokoUe, inelusir« BraankoUe, Ooftks und Torf. 

2. BaamaterMlienCmjnenliselie), als Kalk, Ojps, Gement, Asphalt, 

Bansteine, Schiefer, Marmor, Schotter, Saud n. 8. w. 

3. DQnger und mineralische Dungiiüttel («meHttmeHiOt als Mergf>l, 
Kalk 11. s. w. 

4. Brenn- und Nutzholz. 

6. Maschineo, als Looomobilen, Kessel, MOhbteine, Fuhrwerke, 
Waffen n, s. w. 

G. UQtlfinprodncte: Erze, Beschickung, Formsand; Gass- und 
Scbmiedeiseu, andere rohe Metalle u. s. w. 

7. Industrirprodncte. 

8. LandwirtliäclmfUicbe Producte und Lebeosm Ittel, als Getreide, 
Wein, Mehl, Heu, Oel, Wolle, Baumwolle, Hanf, Kaffee, Tabak, 
Zucker, Sals, Fische, Fleisch, lebende Thiere, Hftute u. s. w. 

9. Verf;cbieden6B. 
10. Flosshoh. 

v.rs.i, III, o, ,1 im juhre 1882 auf allen Wasserstrassen Frankreichs von 

T . n, „kiiomeiM jeder dieser zehn Waarengattungeu verschifTten Quantitäten, die TOn 
un.j DurduiclinMu- ihnen 7.mnck(,'*^I(Hrti.ii TontKnikilometer unJ in ilt leren Transportdistansen 
sind in nacbstebeuder Tabelle zusaramengestellt: 





WMVtngnttungoii 


Veraelufte 
Qaantilttan 


I 

Tonneakiioinotcr , 


Mittlore 
TrAuaport- 


r 






Tobnen 


Pro- 
«ento 


Tonnen- 
Uloineter 


Pro- 
eento 


KitoBieler 




t 


f 


9 


4 

1 < 




« 




1 


I 




4,878.116 


28-7 


774^4«{&fi68 


84>2 


169 1 


[ 2 


Banniatoriiilifa . . ■ > 




40-4 


526,867.094 


233 


68 1 


1 ^ 




1,121.456 


5-4 


38,659.898 


1-7 


84 ' 


1 ^ 


Brem- wul Nttteliolx . j 


1,350.173 


6-6 


196,974.052 


8-7 


146 




i 5 




35.009 


0 2 ; 


7,6!*(l(i71 


0-3 


220 








1,283.340 


6-2' 


22n,(iri4.f)iW 


9-7 


171 






In(In8triui>r(.><lucte. . .j 


392.274 


19 1 


76,391.869 


3-3 


195 




1 8 


LmdwIrtliMh. Prolii«ti>| 


2,476w467 


12'0| 


814,861.017 




i 127 




1 ' 


VurMchicdeiMdt , . . I 


2H!>.0in 


14 1 


.'58,308.482 


1-7 


132 




j 10 1 


Flosaliolx ..... 


4ö9.44ti 


2-2! 


70,812.372 


3-2 


^ 154 




i i 




20,589.289 


lOOO 1 

1 


2.264,58ö-616 1 100-0 


110 





Die mittlere Transportdistanz ist selbstverständlich der Quotient, 
der sich aus der Division der Touuenkilouieter (Spalte 5) durch die 
verschifften Quantitäten (Spalte 3) ergibt. Da die franaSsisohe Statistik 
an den Landesgrenaen aufhftrt und die fiber die belgische oder die 
deutsche Qrenae hereingekommenen oder hinausgegangenen Schifls- 
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Oiv TeracliilTiPii 
QiumliUUu uacb 
Waanngsttuii 



frachten gerade so behandelt werden, als wenn diese Fraehten an dem 

GrenzpuDkte ein- oder ausgeschifft worden wären, so ist klar, dass die oben 
^eftimienen Transportdistanzen etwas kleiner spin mussnn, alj? die 
wirklich stattp^ch;il>tt'ii. Mit Rflcksicht auf die geiiuge Ziihl der intt^r- 
uatioualeu Waääeräl.raäätia und die geringe Kutt'eruuüg der belgiächeu 
and preussisohen Eohlengraben dürfte jedoch der Unterschied nicht 
gross sein. 

Wenn man die verschifften Quantitäten ins Auge fasst, so er- 
scheinen als wichtigster Frachtartikel. 40"47o der Oesamratfracht, die 
Ranmati'iialien; in zweiter Linie mit 23*7**/, die Steiukohip, in dritter 
inil 12 die landwiilbächaftlichen Froducte. Die Wichtigkeit der 
eittselnen Waarengattungen fllr die SohiffTahrt hftngt jedoch nicht 
blos Ton der eingeschifften Tonnensahl, sondern auch Yon der respec» 
iiven Yerschiffungsdistanz, also von den entsprechenden Tonnenkilo- 
mptfrn (Spalte 6) ab. Legt man diesen riehtigeren Massstab sn Grnnde, 
so erscheint 

in 1. Linie die Steinkohle mit 34*2% 

> 2. » > Banmaterialien mii 23'3Vo 

»3. * » landwirthschaftlichen Prodncte mit 13*9Vo 
vnd diese drei Artikel allein mehr als des Gesammt- 

trfinsportp?. Ganz unwichtig sind die fünf Rubriken: Dfingcr, Maschinen, 
Industrieproducte, Flossholz und Versphicdones, denn sie bilden äU- 
s&mmeu nur 10% des gesammten Schiffsverkehrs. 



AaaljBe des Verkfllm eiiizebier WaaseratraMcn. 

Nach Waarengattungen getrennt, stellt sich die (Jircuiation der 
Flosse und Canftle darchschnittlieh wie folgt: 



Durchschnittliche Waaren-Circulation 1882. 





7äHt) km 


46äO km 


12.230 km 


Wnarengattiiugen 


PititM 


! Canlle 


Wämct 


staMMen 




« 

[ 


Tonnen 


1 


Proconte 




1 

1 40M\ 


100.432 


<13..325 


342 




3G.394 


63.;)71) 


43.080 


233 




2.6G3 


3.973 


3.161 


1-7 


4. Brenn- vnd Nntalidlx .... 


1 12.906 


21.88i 


16.106 


8-7 


5. M.i-scliinen 


(>51 


592 


629 


0-3 




7.022 


a-).877 


17.993 


9-7 


7. ludusti-icproducte ..... 


1 4.57H 


8.;«J7 


6.246 


3-S 


8. Lmidwirtheelwftlicba Proilncte . 




25.33ß 


25.704 


139 


!>. Ver.H«'li'nMoiie» 


' 2.735 


3.780 


.3132 


1-7 


lü. t'logshoU ........ 


! 5.184 


Ü.778 


Ö.790 


32 


ZnMirnnen . 


[ l!18.ä34 


»1.036 


185.166 


100 



I>iireh4chriitl]iclie 
ClirrliUlioa allrr 
riOsse und CuJilr. 
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Die Proceutr> der Jettten Spalte sind saebgemftss dieselben, wie 
die der Spalte 6 der TorausgegaDgenen Tabelle. 

So interessant die voräteheinlt n Zittern sind, so sind es eben 
(Iiu'h J)uiclisrliiiitt«'/ahlpn ans splir attweichendon Resultaten, deren 
Verwemlijariceit immer eiue gewisse Unsicherheit anhaftet. 

Wir {ifinnbpn (Ipsliall) no> !i oinijje concrete Füll« heifiigen z\j 
.sollen nnd wählen dazu iitreckeu aus den bereits besprochenHU Haupt- 
richtuugcn. 



WaareD>Circulation auf rerschiedenen Wasser» 

Strassen 1882. 



Oise- 
Flnra 



M.mie- 
Klioin- 



Hur- 
guuder 
CmwI 



('..ni.ll f;,iniim<>- 
V. Kerry .Soiteu- 
(Mupfllii»}' 



Tonnen 



1. Steinkohl« . . . 


1 

1,(»2.M7 


167.875 


10J68 


192.065 


1Ö9.050 


27.976 


2. Hninnntorialien . . 




101.784 


76.695 


110.075 


5)2.116 


8.463 


3, Dünger .... 


' 8.856 


3.797 


1.177 


803 


821 


1.676 j 


4. Brenn» n. Natthole 


36.195 


33.988 


12.586 


28.090 


27.402 


15.455 1 


ö. Maschinen 


5.2R'.) 


2.G7i» 


507 


881 


33 




(>. llilttenpro<lm-te . 


r,8,32.3 


127.7.^; 


4.456 


w,2w; 


217.051 


1.583 


7. Iudu8tric|trodui-tc . 


: 119.438 

18.718 


01,273 


2.090 


l.!»24 


1.3:^3 


2.790 ' 


8. Ludw, Pradiicto . 


S9.868 


87.081 


4884 


6.702 


54.784 


9. Vf r«cliiodcno« . . 


1.544 


3.801 


981 


4.21)!» 


8.027 j 


10. riüsaliolz .... 


' 886 


20.327 


2.762 


2.560 


463 




ZaMiDincn . 


r,<i08.932 

1 


640.871 1141.»13 


483.48» 


609.270 

i 


"I2Ö:717 

1 



circ«i*tiimd»rOisr. canaiisirte Oise verdankt bis über 80% ihres grossen Ver- 

kehrs iweieo Artikeln allein : der nach Paris nnd Ronen wandernden 
E(dile und den Banmaterialien. 



Circnbtion <li » 



Die Tom Mame^Bhem-Canal dnrobMgenen Departements gehören 
gegenwärtig xu den indnstriereichsten ganx Prankreichs und stehen 

sogar in eisenhüttenmännischer Beziehung obenan. Ihre Entwickelung, 
welche au? df-r Ki?onhahnperiode datirt, wurde durch den Fiaukfurtio- 
Frieden noch lir'schlciinifjt, indom vipfp InJu-^tiielle von Etsas.s-J>'>tli- 
ringeu nach FranzOsisch-Lothringen übersiedelten, eine Bewegung, die 
sich in der BeTölkernng der Hauptstadt Nanzig wiederspicgcit, welche 
im Jahre 1830 nur 31.000, im Jahre 1872 63.000 und im Jahre 1881 
72.000 Einwohner ziUiIte. 

<:i.r..!ati.>i. .1.. Der übrigens schwache Yerkehr des Burgunder Cknals bestdit 
uufKumirr i:<.n.u. j^-jf^^ ^j^^-j^ ^^^^ j^^^^^ grOsstentheils nach Paris gehenden 

Baumaterialien. 
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Dtr Central-Canal lebi su mehr als OO«/» von den KoUengnitMii ^^j^'J^f' 
nnd Eiienwerken des Grausot and von Blansy, sowie von Baumaierialiea. 

Der Canal tob Berry verdankt drei Viertel seiner Circulation den cireotaikm de« 

Eisenwerken und Kohlf^nfjniben von Fourchambault (b* i Xt vi^ s), M nt- 
luf'on nnd Conimeutiv. Zwischen den beiden b'tztpti Städten bildet 
eine einmetrigo (schmalspurige) Eisenbahn die factischo Fortsetzung 
des Canals sowohl f Qr den Trausport der £rze su Berg, als der Xohlo 
zu Thal. 

Die landwirüisohaftliehoii Prodnete, welche die Hftllle der Fracht 
des Qaronne-Seitencanals ausmachen, dfirften wesentlich aus Wein 

bestehen, indem der »Bordeaux« (so jri'nnnnt, r-hodom in Burd«'aiu 
vprschiflft) nii iil nur im M6doc, sondern auch weit aufwärts im Beclcen 
der (iaroune wächst. Die verführte Kohle scheint als Ballast nach 
Bordeaux gekommeae eogliscbe zu sein, denn die südfrausiOsische Kohle 
von Anbin nnd Carmanx beafltst wohl anssahliesslieh die Eisenhahn. 



Ciiriitatinii den lin- 
riirine-Srilrucau«! x. 



Die irerbreHmig der emaehieii Waarengiittiuigen. 

Nachdtfiii wir hierniit den Verkehi einiger Was>('rstra.s<Hn analy>irt. 
wollen wir versuchen, auch noch jede einzelne Waarengattuug aut 
der Qesammtheit der Wasserstrasson au ferfolgen. 

Frankreich vcrbraneht alljährlich nngefthr . . 28 IfUI. i 

Steinkohle. Davon lieferten im Jahre 1863 die m- 



scfaiedenen französischen Kohlenbecken, und zwar: 








Nord nnd Pas-de-Calais, 


insbes. 


Valeneiennea 


9-4 


> 






» 


St. Ktienue 


.•V(i 


• 


• 


Gard 




Alais 


19 


> 




BnrgnndnndNifwnais . 




der Creusot 


M 


> 


» 


Tarn und Aveyron . . 


» 


Aubinu. Carmanx 1*3 




» 


Bourbonnais .... 


> 


Oommentry 


10 


* 


> 




1-8 










I Zusammen 


, 20 


Mill 


. t 








b 


» 





kommt ?ou Saarbrücken, aus Belgien und England. 

Ton diesen 28 Millionen wurde naiOrlich ein gewisser Theil an 
Ort und Stelle Torbranoht, ein anderer Theil gelangte auf die Eisen- 
bahnen, und den Wasserstrassen verblieben nidit einmal r> Milliunon. 

Kflr das Jahr 1882 int die ••hinMÜcs etwas Piimmari.'-'che Eisen- 
bahustatisiik noch nicht veröflontlii bt, aber für das Jahr 1881 stellt 
»ich das Verbältniss folgeuderma^sen : *) 
Die WasBorstraaseii leisteten . . 744,873.000 tkm oder 28*/o 
die Bisenbahnen > . . 1.905,622.000 » > 72«/« 



Mham de StatMitqn« grapUque de 1888. TaM Igt. 89. 
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FOr die den sieben grossen Bahnnetcen entsprechenden Regionen 
«erlejift sich dieses Yerhaitniss, wie folgt: 



l 



BaunMl»riiili«ii. 



iJ.i« I'.i: 1-1 rStra^»l•l^ 
laatenal ztt'lil diu 

BiHinlnlmtn «or. 



Region der 



lEiMnbalin 



Wasser- 
st rasHOn 



Jt*roceute 



Nordbalin (Andicn 


[. 

Am gCMromteD K«bl«iiverkelir &8*/o)i{ 


Ostbiilm » 


• » 


11 


WmtUaha » 




4 1 


Orlflanabnhn " 


> » 


7 ! 


PniiK-Mitlelmeer > 


t > 


28 : 


Siiilbalin 1 


« 1» 


2 


•Sta.itsljAlincii >■ 


» » 


> 1 i; 



Dvrebnelinilt wkt oben , 



62 

73 


38 

27 


83 


17 


80 


20 


86 


U 


})2 


8 


U5 


b 


7f 


88 



II 



Dein Wassertransport .sind also hier nur 5, dort S'/o» unter den 
güustigsteuYerUaltuissenäS, durchschnittlich 28^/« desKohlentraosportes 

verblieben. 

Die grössten Kobleucirculationen weisen auf : der Oise-Seitencanal 
(1,353.000 t), derCanalStQuentiu (1,173.000 1), die Oise (1,052.000t), 
der SensManal (1,022.000 t). die Scheide (868.000 t), der Denle- 

Canal bei Lille (560,000 t), die Sambre (2680.00 t), die Aisne (264.000 t), 
di-r CGutialcaual (192.000 t), die maritime Loire (176.000 t), dei Maine- 
Bhein-Canal (107.000 t), der Marne-Seitencanal (150 000 t), der Loire- 
Seitencanal (136.000 t). Der Durcbäcbnitt alier Wasserstrassen beträgt 
83.800 t mineral. Kohle. (S. oben S. 55). 

Die grössten Circnlationen ?on Baumaterialien bieten : die Seine 
Ton Gorbeit nach Paria (1,228.000 t), die Seine von Honterean bis 

Corbeil (550.000 t), der Oise-Seitencanal (288.000 t), der Canal St. Martin 
(2«1.000 i), die Oise (263.000 t), der Canal St. Denis (229.000 t), bis 
hi rhoi immer für die Hauptstadt; ferner die Scheide (225.000 t), die 
Seine von Paris bis Ronen (123.000 t), der CentralcJinal IIO.OOO t), 
der Mame-Rhein-Canal (102.ÜÜ0 t). Der Durchschnitt aller Wa.sscr- 
strassen «gibt 43.000 t Baumaterialien. 

Ueberrascht durch die geringe dnrehsohnittiiche Transportdistans 
d l n Miin:iteiialien(63km) und wohl wissend, dass dem rie.sig wachsenden 
Pferdeverkehr im Innern der Stadt Paris nur dadurch Stand gehalten 
werden konnte, dass widerstandsfähiges Material in immpr woitorer 
Ferne gesucht wurde, wandte sich der Verfasser an die liaudirectiou 
der Stadt Paris mit der Bitte, ihm die Liste der betreffenden Lieferungen 
au abersenden, und in derHoJTnung, darin ein Bhrenxengniss f&r die 
Wasserstrassen an finden. Zu seiner nicht geringen üeberraschnng 
erhielt er als Antwort nachstehende Tabelle und Ccmmentar: 
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60 il. Die französischen Wasserstrassen. 

If&n kann allenßtlla begreifen, wenn Schotter aus der Hayenn« 

(einem Ziifliiss der Loire) und Steine aus di i Bretagne, die keine 
liirecte Wasseistrasse vorfinden, die Eisenbahn benützen. Wenn aber 
lielgische und Vof^escn-Steine, welche die vor7.fitjliph?ten Wasserstrasseii 
zur Verfügung haben, bHztere verschmähen, und wenn überhaupt die 
erleuchtete nnd umsichtige Baudirection der Stadt Paris, welche doch 
den Uiltelpnnkt des gansen franzSsischen WasserstrassenoNetses bildet, 
sich des letzteren so wenig bedient, wie aus dem vorliegenden Do- 
cumeute hervorgeht, so ist das ein höchst bedenkliches Symptom. 
Was blpüit donn am Ende df^r Binnt^nschifTfiihrt, wenn auch die üau- 
materialii-u aufangen, ihr ungetreu -m werden? 

DungsiaOe. (jiö.'jsere Circulatiouen von I)un<^stolT>'n finden sich nur in der 

iiäi hsten TTinn:o1mrg von Paris: Cunai St. Denis (317.000 t), .StMiit^ 
zwischen Paris und der Mündung dieses Canals (221.000 t), Canal St. 
Martin (117.000 1), Seine TOin Canal St. Denis an die Oise (31.000 1). 
Weiterbin findet man den Aaflass bei Dflnkirchen (19.000 1), die Dor- 
dogne (14.000 t), den Caii;il von Nantes nach Brest, durch ein Be- 
seupfriemland (12 000 t1, ih-n i\Iarnf'-S»'it.-ncfinal (10.000 t). Der Midi- 
canal bietet nur :]5U0 t und der Garonne-Seitencanal gar nur 1700 t. 
Üer Durchschnitt aller Wasserstrassen ergibt ^200 t Dungmittel. 

^^"'h'iiu *"'*' grössten Circulationen an Brenn- und Nutzholz (nxclusive 

Flo.ssholz) weisen auf : Die Sdnc /.wischen Corbeil und Paris (207.000 t) 
nnd zwischen Montereau und Corbeil (230.000 t), die Yonne von La- 
roche nach Montereau (120.000 1), der Canal von St. Quentin (104.000 t), 
die Aa nnd die Aisne (je 67.000 t), die Sohne nftchst Lyon und die 
Oareane oftehst Bordeaux (je 25.000 l), die Marne TOn Diij an die 
Seine C^S.OOO i). — Der Dnrohsehniit beträgt 16.000 t. 

JisR-hbifit. grSseten Circulationen von Masehinen bieten: Die Aisne 

(10.000 1). die Seine oberhalb der Oise-Mflidung (7400 t), die Oise 

(Ö300 t), der Aisne-Seitencanal (4800 t), die Rhone unterhalb Lyon 
(4200 t), der V.un] St. Denis (4000 t). d«r Oise-Seitencanal r.^000 t), 
der Marne-Khein-Caual (2700 t); ein für Waeserstrassen ganz un- 
bedeutender Verkehr ! 
BprR- md HBiu*.' y)as franzüsischc Berg- und Hüttenwesen hat im Jahre 1882 



producirt : 



Eisenente 3,467.000 t 

Bituminöse Kr/.e l-s.s.ouO l 

Andere Erze 218.000 t 

Ousaeisen 2,030.000 t 

Schmiedetsen 1,073.000 t 

Stahl 458.000 1 

Zusammen . 7,443.000 t. 
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Die Hanpisitze der Eisenhatteii siod ihrer Wichtigkeit nach die 
Departements: Meurthe-efr-UesdlB (jSlirliche Produetion you Guss- 
uod Scbmiedeiseu 765.0C0 t), du Nord, Saone-et-Loire (Cieusot), liOire 
(St. Btieniie). Guni, Haute-Marne fjährUche Produetion au Guss- und 
Schiniedeisen 1 75 000 t), ADier (Moutiu(^a und Commentry, 151.000 t 
GuäS-, Schmiedeiseu und öiabl). 

Obwohl alle dieae Departements mehr eder weniger TOn Wasser- 
Strassen durchschnitten sind, sind von den obigen 7,443.000 1 doch 
nur 1,283.000 t, d. i. 17%, auf die Wasserstrasseu gehugt. Wie viel 
von den übrigen 83^, auf die Eisenbahnrn übergsgangf»n, wio viel 
an Ort und Stelle verbraucht wordpn. konnte nicht ermittelt wimiIi-u. 

Die grössten Schififs-Circulatioaen von Berg- und Uüttenpro- 
dacten finden wir: Auf der Hauptlinie des Berry-Canab von Montr 
lofon an die Loire (217.000 1), auf dem Loiro-Seitencanal von Digoin 
nach Briare (inS.OOO t), auf dem Marne-Rhein-Canal (127.000 t), auf 
dem Olse-Seitencaual (127.000 t), auf dem Centraicanal fCniisof, 

06.000 t), dem Ganal St. Qucnlin (A8 000 t), den C;tn;Uen von 
Briare und Loing (83.000 t). Es äind dies lauter Canäie. Die FIü^sü 
und StrOme weisen noch geringere Circutationen auf. SoUte das mit 
dem Umstand xasammenhlngen, dass letstere noch hftufigeren Unter- 
brechungen ausgesetzt sind, als die Canftle? 

Trotz ihrer relativ grossen Tran^portdistanz sind die ludustrie- i>«itt»<ri«pn>ducu. 
prodnctf» doch ein bThwaches Nähniiitt':^! diT Wai^scrsfrasson. Die 
suirksteü Circulatiüüeß weisen auf: Die Seine von Paris nach Koucn 
(70—60.000 1); die Äisne, der Aisnc-Marne- und Marne-Rhciu-Canal, 
der Oise-Seitencaaal, der Canal St. Qaentin (je 60—68.000 1); der 
Canal St. Denis (44.000t); der Marne-Seitenoaoal (41.000 1). — Durch- 
schnitt aller Wasserstrasseu 6200 t Industrieproducte. 

Fflr den Vorkrhr der landwirthsch'xftüchon Producto m'^f^fn nach- i-iuidwir4h«cii»n- 
stfhende Daten zur ürientirun^ üieueu. Die grös.ste Cirtnilauou bietet 
die Seine zwischen Reuen und Paris (300—380.000 t, darunter wohl 
xiemlich Tiel Bordeaux-Wein). Cireulationen ron 200 - 240.000 1 auf 
mehreren fiandrindiea Canilen; solche von 120—160.000 t auf der 
Scheide, dem Canal von St, Quentiu, dem Oiso-Si'iteucanal. dem Canal 
St. Denis, d»'r Seine von Paris aufwärts bis Corbeil. .\uf di'iii Midi- 
caual firculiren nur 77.000 t (grosjseutheiis Wein l auf dem (laroune- 
Soiteucaual 55.000 t, auf dem Marne-Rhein- Cauul 3i>.0i>0 L, auf dem 
Burgunder 27.000 t. Durchschnitt aller FlQsse und Canile 26.000 bis 

20.000 1 landwirthscbafUiche Erseugnisae. 

Die verschiedenen Gegenstände erreichen auf der Seine 30, 45, "•»•■^ 
j;i 59.000 t. anf der Aa boi Diinkirelipn 2.ö.0()0 t; anderwärts 10 bis 
20.000 t; im Durchschnitt auf allen Wasserst lassen 3000 t. 

Die grösste Fb'tsserei weisen aui : Der Khone-Rhein-Canai in der rwüsUuU. 
Bichtung nach Lyon (107.000 t), die Sohne auf derselben Beute 
(44.000 1), die Bhone TOn Lyon nach Arles (43.000 1)» die Seine Ton 
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II. Die französischen Waaserstrassen. 



Corbeil nach Paria (36.000 l), der Mftrae^SeiteacanaJ (31.000 i), seine 
Fortsetzung, die ülarno (29.000 t), der Mame-Bheiii-CaiMl (20.000 t). 
Der DurchschDitt fUr alle Cao&le betiftgt 6800 t und IQr alle FlQsse 

51ÜÜ t. 

i>uici.»iU»i.uiKi4e (iurchscluiiitlirhpii Trnnsportdi^^tair-^en wiirdeu bereits oben 

TrMiti|iorld»l«DX. . ' 

eruntlelt. Wir wiedc: hyieu siö hier iu ilir^r Katigoruuung: 

Maschitifi! 2jnkiti: TiKlustrieproducte lOrjktii; Iliittfnproductc 
171 km; biciiikohi»; löOkin; Flossholz 104 km; lamlwirthsciial'tlicho 
Preduettt 127 km; Banmat^rialieu 63 km; Düugtir 34 km; durch- 
schnittlich 110 km. 

Schluasbemerktuigen. 

Scfaiibveikviir III Die Veiilältnisse der fi;iii7.<>siH licii liiuu^ JiöchilVIabrt, wie wir .-h- 

nmhcrco laUnn. GfUüd dcs Verkehrs 1882 gt^ hiiJert, waren auch in dcu frübereu 
Jahren nicht wesentlich venohieden, weil die Binneiiachifffahrt, wie 
die grossen Tnmsportnastalten überhaupt, die gesammte nationale 
Volkswirthschaft, welche nur allraäligen Veränderungen unterliegt, 
zur Orundlaf^i^ hat. In den zwei letzten Jahrpii, IH><" auf lsS"2, hat 
i^uh zwar der VV'a.sserverkehr von 2007 Millionen Tonnenkilometer auf 
2265 Millioueu gehoben, wahrscheinlich, zum Theil wenigstens, iu 
Folge der grossariigen Eotwickelaag der Wasser- und ^senbahn- 
bauten. Allein fast dasselbe Frachtenquantuin war auch schon in 
den Jahren I8C6 und 1868 erreicht worden, wie aus der der amt- 
T»f. \i. liehen Statistik entnommenen IJebersicht zu ersohrn ist. Diese gra- 
phische üarsteüinn.,' lilssl übrigoiis die Verkehrszunahme grösser er- 
scheinen, als i^it' ibaLsichlicii lat, weil in der älteren Statistik manche, 
svm Theil wichtige Strom- und Flussstreoken fehlen, welche erst soc- 
cessive, zum Theil neuester Zeit einbmogen wurden. Der Leser kann 
Beiia^A. i,i,.rvon \ü der Beilage A überzeugen, welche für das Decennium 

1H72 — 1882 die Verkehrs-Ab- und Zunahme für die einzelnen Wasser- 
strassen ausweist. Es er^\ht ilaniu«, dass, obwohl im Jtihre Is72 
der Verkehr noch in Folge der Kriegsereignisse daiiueacrUg, doch die 
Verkehrsxunahme in den folgenden sehn Jahren dnrohans keine all- 
gemeine war. Unter den Flflssen insbesondere weist eine ganse 
Reihe sehr bedeutende Verkehrsabnahmen auf, im <!urchsfhnittlieheu 
Verhältniss von 100:78. Allerdings stehen dieser Abnalmu' auf an- 
ib'rpn FInssstrockon noch bntrfichtlichere Zunahmen, im Vi Thriltuiss 
vou Iu0:i45 gegenüber. Ais Endorgebuiss für die gesammten natür- 
lichen Wasserstrassen Frankreichs rerbleibt aber am Ende dw lohn- 
jahrigen Periode doch nur ein Zuwachs tou also jährlich 1*6%. 

Bei den Canftlen, namentlieh den filteren, sind dieVerkehrs- 
schwankongen Tiel geringer. Fflr einen Theil derselben ergibt sich 
«ne Abnahme von 100 auf 83, fQr einen anderen Theil eine Zunahme 
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Ton 100 auf 130, und beide compenairfc eine Netto-Zunahme fOr das 

gesammte CaDalnelz von 100 im Jahre 1872 auf 122 im Jahre 1882. 
Die jährliche Zuuahnu' bczifiort sich alifo auch nur auf 2-2"/o. 

Die mitlN re Transportdi.^tnnz und das Verhältniss der Waaren- 
gattungen ist uns für die früheren Jahre nicht 'lokannt. VoD 1881 auf 
1Ö82 sind sie ganz und gar unverändert gebiiebeu. 

Wir fürchten, die GtHlulii des Lesers bereits auf eine harte Probe P<»«»«ie »»»«hen 
gestellt n\ haben, miis.<oü aber doch, oho wir zu der Entwickehin^» wrk«iir. 
der französischen Wasserstrassen seit dem Kriege 1870—71 zuriick- 
kehreo, seine Aufmerksamkeit noch auf einen ebenso wichtigen, als 
leicbl an erfiissenden Gesichtspunkt lenken. Wir haben oben Wasser^ 
Btrassen gefunden mit Circnlationen ron 1»2 Millionen Tonneu. Leser, 
denen die metrischen Mnsse noch nifht pan?, cintrobbt sind, laufen 
Gefahr, sich dalici iiitfiti i"bpnf> Voi Stellungen zu machen und können 
letztere auf keinem lohnenderen Wege richtig stellen, als indem sie 
die graphische Dmtellnng des Wastarrerkehrs (Tafel IVj mit jeuer Tar. tv und v. 
des Frachtenverkehrs auf den franxOsischen Eisenbahnen (Tafel V) ver- 
gleichen. Beide Karten sind ganz in demselben Massstabe und man 
wird sich nicht daran stosseu, dass der Bahn verkehr sich auf 1881, 
dor AVasserverkehr aber aof 1882 bezieht, denn die Schiffsbewegung 
vou 1H81 war noch geringer und würde also eine noch etwas schlechtere 
Figur machen. 

Was et|rlbt sidi ans der Tergleichuug beider Karten? 

Dass im Norden, wo auf dem Canal St. Qnentin 1,810.000 t 
eircttlircn, die parallele Nordbahn auf ihren beiden Acsten 1,824.700 1 
+ 2,156.800 t, ansammen 3,081.600 t führt; also 2-2mal so viel als 
die Wasserstrasse ; 

dass zwischen Paris un l Roiion auf der Seiue GOO.lOOt circu- 
lireu, auf der Bahn aber 1,525. soo t. also wiederum 2'2mal ho viel; 

dass nach Nair/ig der Marne-ltlieiu-Caaai 540.400 t führt, die 
Ostbahu übet i,u;>l.;)00 t, fast 2mal so vi«!; 

dass vou Paris nach L)on der Burgunder Canal 141.900 t und 
der Centraleanal 416.300 t, ansammen also 568.200 t fahren, während 
die Hauptbahn allein 1,831.600 t, also 3'3mal so viel transportirt; 

dass im Bhonethal Ton Lyon nach Avigaon, wo auf jedem üfer 
eine Bahn besteht, die liuksuferige' nach Marseille 2,387.600 t, die 
reehtsuferige nach Nimes 1,077.900 t aufiveist (welche ahrr auf der 
Karte aus Raummangel in einander hiiiciii^tv.fichuet sind), dass also 
eiuer Bahucirculation vou 3,405.500 t die Uhone mit 190.400 t, d. i. 
nur dem 18. Theile, gegenilbersteht; 

dass «wischen Cette und Toulouse auf dem Midicanal 124.400 t, 
auf der Eisenbahn aber 1,342.800 t, also 10*8mal so viel eircu- 
liren, u. s. w. 
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Diese Leistiiugeu sind um 80 beuierkensverther, ats bId von 

Eiscuhabueii h* iiu1i:iM). die neben dein Frachlüngeschäile einen sehr 
ledouteuden und eilige» PersoneDverkehr zu bewältigen haben ; so 
insbesondere di.^ Noidfwhu und die Paris-Lvou-Miftt-lmeeibahn, deren 
gesammte brutto-Einuahme je lüD.ÜÜÜ Fr. -= 91.000 Ü. ö. W. pro 
Kilometer erreicht. 

Angesichts solcher Resultate erscheint der Lebrsats von der Un- 
taiigliclikeit der Eisenbahnen fQr Massvntransporte in eigenthümlicheiu 
Lichte und man kann begreifen, wie diu Enquett-Coiiiniiiision, der wir 
uns nun zuwendt o, sich den drohenden Untergang der 8chifferei tu 
Herssen nehmen konnte. 



9. CapiteL 

Eiue EiKiuete-Cümmissiüii uud ihre Folgen. 

1871—1877. 

Wir kehren nunmehr in die Zeitperiode surQck nach dein Frank- 
furter Frieden (10. Mai IS71). 

£utäiehuBg der Commission. 

Während der Ian<Twieri<ri'n Belagerung der Stadt Paris war 
natürlich der Handfl^vci kehr vifllständig zurückgestaut . da itiid dort 
bildeten äich ungeheure Auhuutuugeu von Massenprodueteu, uud als 
sl<A endlich die Thore der Hauptstadt wieder öffneten, erwiesen sich 
.die vielfach cerstfirten Verkehrswege und Transportmittel zur sofortigen 
Bewältigung des Andranges als unzulänglich und es entstand eine 
sehr ernste Transportkrisis. zu deron Hehebung die National-Versamm- 
lung, welche daiuals alle (itVeiulichen Gewalten in sich vereinigte, 
eine aus 30 Mitgliedern bestehende Commuaicatio^s-Columis^i^t! 
(Pommistion ^m^ete mr 2h tAmmw d$ ftr 9i U9 VM«t do trann/j'» 
ernannte. 

Diese Commiaston erwählte zu ihrem Berichterstatter aber die 

"\Va«s('rstrassen den selion wicdi-rholt ^^ciKinuten niii'liiii;ili<,'ini Senator 
Krautz, dessen erster Bericht dem Ilause am Ü. Juni 107^ unter 
Mr. 120t) vorgelegt wurde.*) 

Iifi- frnirnche Berk-lit, wie niirli iIit -^nJifiT vn t>nvrihuniHliT Nr. 2474 vom 
13. Juni 1^74 sammt aug«höriger Karte, sind in «ietittfcher Uebur^^etzutig, mit «üiieu 
Vorwort von Emeat Pootxen, m Wien bei Engel & Sobn 1878, bagd«liiuipiw«iw bei 
Li lnii.uin & Wciitzcl 1875 «,n>ehieii«n. — Eiii intereAMtiiter Kericlit derselben OolU- 
mis.tion ilber eine KiKeubahn von Culairt nach MarsoilK- tittdct sich auch in des Ver- 
l°a.<i»erK tkbrift ülmr die »Eutuickeluug des fraiiKösivcUcn EiAeuUahnuctxeo«. Wien, 
WaMbeim, 1876. 
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Erster CommiBsioiis-Bericht. 



WuserstraaMtk- 

NeU«. 



Der fragliche, gleichsam als Einleitung dienende Boricht xmter- 
Fupht ficr Reihe nach die Beschwerden der BinnenschilTfahrt {baiellTle), 
wt'IcLo, wenn ihr nicht geholfen würde, in Folge der Eisenbahn-Con- 
currenz satnmt dem in den Wasserstrasseu investirtea ungeheuren 
Otpitate tn Grunde gehen (s'effondrer) mflsate. 

Tor Allem wird bervorgehoben, dus dts yorhandene Wasser- lm 
etnssen-Neis noch bedenlcliche Lfleken anfireise, welehe behoben werdoi^ 

sollten, wozu die Commission die nächstbetheiligten Interessenten 
heranxiehen möchte, da die damit verbundene Last dem durch die 
KriPGTsanlehen bedrängten Staatsschatze unmöglich aufgebürdet werden, 
uudctorseits aht^r auch eine Hetheiligung des Anlage suchondau Privat- 
capitals nicht mehr, wie in früheren Zeiten, im Wege der Concessions- 
erüteilnng erwartet werden kftnne. Der in dieser Biehtong eingetretene 
ümsebwong wird eingehend auseinandergesetzt. 

Die der Commission Torliegenden fiankosten fttr 6037 km OanUe Anu«'^!'»««'^" 
Dnd 5700 km schiffbar gemachte Flüsse belaufen sich dui chschnittlich 
pro KiloniQter für die Canftie anf 166.600. und fOr die FlQsse auf 
59.500 Franken. 

Die j&hrlicheu Erhaltungäkosten werden foigendermassen beziffert: 

Canäle Flüsse 
Gewohnliehe Erhaltung . . 1040 290 Franken 
Grossere Wiederherstellungen 

grosses riparathn^ , , . 391 240 • 

Zusammen . i431 630 Franken. 

Diese ZUTem sind offenbar eiclnsire des Personals des Corps de» 
PtmU d dunuUeB an Torstehen. 

Da f ii >r dif" durchschnittliche Frachten-Circulation fttr die6«««n>™tko«un itm 
Canäle 2ü7.4()0 t, für die Flüsse aber nur 108.477 t betrage, so findet 
der Berichterstatter, unter Zugrundelegung eines b'^ ffigen Ziusfusses 
als wirkliche Kosten tür das thatsächlich transportirte Tonnenkilometer: 



Jlhrllche Erhkl- 



AaBg»b»rDbriken 



Caalltt FIOmo 



CentiniM 



Oanlle | Flllne 

d. i. Kmnser 9. W. 



NOrdliBf. Diu W«M«r»ln«»en-Fnffe. 



1 ZmMli an^ dem inventirton Capital 


312 


2-7Ü t 


1*60 


ISO 


Erhdtung der Waaa^rstraasen . . ;. 


Oöl 


0-fiO 1 


0-84 


0^ 


Summe der eTenluU dvreb die , 

1 W.i^xt rmaodi «n deckenden |. 




1 
















3-6ä 


3-ao 


i-74 


1Ö4 


1 Eigendiehe ScMflUteelit . . . . L 


147 


fr-. 1 


0-71 


0^ 1 


1 OeeemmtkeetenpfoTeonenkHameteri 

' !. 




6-20^ 

1 


' 2-46 


2-Ö0 " 
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Die »«cnbiinien dieseu Ziffcfü werdö es klar, warum in deu vergaogeneu 

V..,. w.....rsir:.^s«n Zeiten dl« Wasseraktsfl«!! vom Aekerbati und d«r Industrie tH» m» 
ii.r<- Kni.tai.>i,iiii giosse WoMthat aufgefasst wurden, weil sie nftmlich gestatteten, 
dos Tonnenkilometer, welches auf den Landstrassen mindestens 

25 Centimo? 12 Kr.) kostete, um 5 Centimes, das ist den fünften 
Theil, zu bewältigen. Diese Ziffern f»iklrupn alier aneh, warum im 
Zeitalter der Kisenbahnen die VVri-si'r.<liit.<.->'ii in iler öftentlichen 
Meinuug gesunken seien, nämlich darum, weil die Kisenbahueii, indem 
sie ihre Veminsnng aus anderweitigen Transparton schöpfen, ihre 
Tarife fQr Bohproducto auch so ziemlich auf dieselbe Höhe herab« 
setzen können, wie die Was.serstrussen. Frfiber habe zwischen lebcteren 
und den allein concurrirenden Lundstrassen eine Kostendiffereuz von 
tiO Contime.s pro Tonnfiikilomot. r b(>.-f.in(len. und diese Differenz habe 
eine ifichlicbe Ver/.iu.-iiiia dt s in Was^LiHl rassln investitten Capitals 
gesichert und Oooccssionäwerber angeiuckt, während jetzt die Fracht- 
differens swischen Wasserstrassen und Bisenbahnen hlkdistens 2 Cen- 
times pro Tonnenkilometer betrage und fernere nutsbrinpnde Infesti- 
tionen in Wasserstrassen auäscblie^se. 

HrmniipliiiDK der Die Commission möchte deshalb, wie bereits erwähnt, die Interes- 

inUr.^i«rni«Mi. senten heranziehen, ziitnal als. wii' .sie sehr richtig bemerkt, alle 
lietheuerungeu über die UemeiwiuiUigkijiL einer begehrten Unter- 
nehmung nicht so beweiskräl'iig seien, als deren thatsächliche Unter- 
stfitsung dareh freiwillige Geld- und andere Beiträge. 0ie Commission 
stand dabei offenbar unter dem Eindrucke der im Osten su Tage getretenen 
Bew^pil^; allein auch dort blieb ihre Hoffnung thatsächlich nur ein 
frommer Wunsch, denn schliesslich wiinlc ja auch der Canal im Osten 
ausschlie'-'slich vom Staate hergestellt und alle gcjnachteu Vorschfisse 
sammt Zinse.sziu.<eu, wie wir gesehen, yon letzterem zurückerstattet. 
ikTw^nu^n Verschiedenheit der Schleusendimeusiouen und der Wasser- 

tiefe herrorhebend, kommt die Commission su dem Schlüsse, dass, 
um gegenflber dem einheitlichen Eisenbahnnetze die Wasserstrassen 
coneurrensfUiiger zu machen, auch für diese, wenigstens auf den 
Hauptadern, einheitliche Redin^nngfen zu schaffen seien. 

Kwenbsam-üjrru-.i.- Gegen die von der Schifterei heftig angegri iteii*'ii Differential- 
Tarife der Eisenbahnen scheut sich die Commission einen Autrag 
SU stellen. 

'^wll!!li^'uii^'^ In Betreff der begehrten Aufhebung der Wassermauth auf den 

'* staatlichen Wasserstrassen macht die Commission geltend, dass das 
jährliche Erträguiss dieser Maulh sich auf 3,975.000 Fr. brutto, rund 
3,500.000 Fr. nettn. a]?o auf nur «ngeflibr 40% der vom Staate 
jährlich auf die einiachi: Erhaltung seiner V\'asserbtrassen verwendeten 
Summe belaute; dass diese Mauth demnach ihre Tolle Berechtigung 
habe und unmöglich drückend sein könne, da sw soccessive auf den 
geringen Durchschnitts-Betrag von 0*21 Centimes (Vio Kr.) pro Tonnen- 
kilometer reducirt worden sei. Vergebens hoffe man von ihrer Auf- 
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hebuDg eioea ii«ueii Aufschwung dor 8cliilYlalirt, nachdem die bis- 
betigen Herabsetzungen eioen uierklicbeo uicbt zur Folge gehabt, 
WM mit nudisteliender Tabelle belegt wird: 





'~1847 'J im 


1861 




Durchschnittlich pro Tounenkilo-j 
meter cingehobene * Wasser- 

( Centimes . , . . ' 

[ Kreuzer 

Dttrcbeelin. Frachten •Circula-j 

1 


0-67 
0-.i2 

161.000 


0-4« 
023 

155.000 


0-26 
012 

169.000 


0-21 
0 IG 

180.000 



^Würe es also bei unserer dprmaügon finair/ipllpn Ltsge gerech t- 
»IVrtigt. eine an sich legitime, factistli inässige und vollstiiiidig einge- 
»lebte Abgaije uulzulasseu, während wir andererseits auf jegliche Weise 
»durch stets bedenkliche nene Anlbgen nnsere ungehenren larten an 
»bedecken suchen? Gewiss nicht!« 

Nachdem sich die Commission in dieser Weise gegen die Auf- w»»s«*.ira*«eii Ver- 
hebnng der Mauth ausgesprochen, kommt sie zu demselben Resultate 



in Betreff der Vi rstaatlichung der noch in Händen von Conces?ionären 
befindlichen lOoö km Wasserstras«on, von denen nur 760 7 km mit 
dem allgemeinen SchiiTfahrtsnetze iu Verbindung stehen. Duich die 
Terstaaillchuug warde die Htnth nicht anfgeboben, nur herabgesetsi, 
was vcn grosser Wichtigkeit nicht sei. Ehe der Staat Millionen anf 
den Kückkauf verwende, solle er sie lieber dem Ausbau der fehlenden 
Lücken uud der Vereinheitlichung des besteluiuleu Netxes zuwenden. 

Zei(f(emü=f» wäre es auch, die Ladevoiriehtungen durch Auf- "^f^^J^""'*,^'^ 
.Stellung von Iv! uaichen, Erbiiuuug von Ma<;axineu zu verbessern und 
die stationär gebliebeuea Zugsmethoden da und dort durch die moderne 
Tanerei mit yersenkter Kette in ersetzen. 

Schliesslich berichtet die Commission, dass sie in alle betheiligten 
Kreise Fragebogen vorsendet und bei der grossen Ausdehnung des Wasser- 
strassen-Netxes ihre speciellen Anträge strombeekeaweise stellen werde. 

Spiftara Bariebte. — Beantragte Bauten. 
Diesei' Aufgabe ist die Commission in einer Reihe von Berichten ^" BmIcW«. 
nachgekommen, mit deren Abfassung sie wieder fast ausschliesslich 
ihren bewahiteii Keterenten betraute und welche der National-Vor- 
.summiung der Reihe nach in der Periode vom August 1872 bis 
Juni 1874 Torgelegt wurden.*) Die Frucht einer dreijährigen Arbeit 

*) Nr. 140'<ä, 2. August 1872: Seine; — Nr. 1568, 23. JXnner 187S: Rhone; 
— Nr. 167St Sik Jlinmr 1878: Oolf Ton Oaaoogne; — Nr. 1905, 26. Jiüi lS7:i: 
l^.ire, _ Nr. 2177, 21. .iHnncr 1874: «anrnnc: Nr 217H, 21. .Ijiin,, i 1H71: 
Charenlo nnd äovr«; — Nr. 2417, S. Jani 1874: Mniiche uud NonLtcc; eiiillicli 
Kr. M74, 19. Janl 1874: Schlnwhoricht, mit eiuer Kart». — Dwiie Doriehto finden ricli 
mMr «ndoram in den Aumtu de PÄi$emUA fHtfjaH«/«(Reieh«r«(lM-BIbllollHk in \Vi«n). 
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eiues der anger^eheobteu Fachmäuiier uuil ebeuM> waiiufu alä eleganteu 
Sehrifliitellen enthalten die fraglichen, Uber 500 Quartseiten nmfiiasen- 
den Berichte, unter bestecheDder Form eine Falle historiecben, stati- 
stischen, techuischen Materials Uber die darin einzeln behandelten 

andcrtitalbhundert Wa>st'rsli:is-;('ri. Ah^r j^fra!'' di'.^halh. w*>il ps dem 
deutschen Leser doch an Localkcniuiiiss und L(tf';iliiitor<'sst' f^olwc- hen 
würde uud weil die iu Kede stehenden Berichte .s<dilie.-.-ilit h do<:h nur 
•schätzbares Material« geblieben sind, inuss hier auf ein nähern 
Eingehen versiehtet werden. 

Was den Verfasser betrifft, so hat ihn der Berichterstatter, so 
lange er sich auf dem vi i kehrsreichen Boden des Seinebeckeus bewegt, 
mitKiemiicb leichter Mfibe hingerissen. Je mehr (hv Rtnichterstatter sieb 
aber dem Süden und dem verkehrsarmen Westen nähert, je mehr sich 
inr,wisch»»n die Finanzlage gebessert hat — desto mehr wird man 
stutzig; man empfindet, dass Einem dtf Boden wankt und dass die 
Millionen allinlMeht in Fluss geratben. Am Ziele der Beiae ange- 
langt, erschrickt man ordentlich Ober das Endresultat, welches in 
naehstehender Tabelle susammengefasat ist: 



B«Biitrag((> Bnulra. 



I Umbulcn 



1 

Btroinbecken \^ 


BMtohende Wamratnimen 


1 ö-'/oige ' 
Ziiisenlant 
1 pro tkm 
1 1868 


Länge 


Ku«ten 


Verkehr 1868 


Kilo- 
nratm- 


1 kOometar 




Seine 

Rliuno 1 

Gerönne .... 

Golf V. Ga«cogiie 
Charente n. Hevn 

HmwIm n. NofdMe 
ZvMnnMD . 


2551 
, 1604 

S186 
439 
551 

3192 
929 


471,490.LK>() 
123,080.000 
Ift7,4e0.000 

4,070,000 
25,600.000 
238,510.000 
70,000.000 


l,-!K().20t 1.000 
:iiJ8,0ÜO.OUÜ 
79,600.000 
'),'.}O0.cm 
11,600.000 
267,000.000 
244,800.000 


1-83 

1 2-58 , 
1 9'90 

:]-4rj 

1 4-50 

1 143 


UMH 


1.060,210.000 


8.lSiM)OD.OO0| 8-66 



ifi(),5r)0.ooo 

114,500.000 
I0a,900y000 

66,00'> 

15,000.000 
883,370.000 

28,.m000 
838,070.000 



Zur TerroUstftndignng des t<hi der Commission in Betracht ge- 
zogenen Wasserstrassen-Netzes (der Osten und das Fluthgcbiet der 
Strome ist ausj»esch!ocsen geblieben), welches rund eine Milliarde ge- 
kostet, sollten also noch weitere 833 Millionen verau.sgabt werden, 
welche sich derart unter die einzelnen Flussgebiete vt rtheilen, dass, 
wfthrend t. B. das Anlagecapital des Seinebeekens nur um ein Drittel 
erhöht, jenes der Bhone, der Qaronne, der Loire mehr als Terdoppelt 
wttrde. 

Von den fraglichen 833 Millionen entfallen 637 auf Neubautrti. 
das heisst Herstellung von 2925 km neuer Wa.sserstrassen, und der 
Best von 29ß Millionen auf Yerbesseningen de» bestehenden Netzes. 
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ItAchnet man nur aus lekstem Smnme die 5%igea Zinsen und ven* 
tlieill sie auf den vorhandenen Terkelu*, so ergibt sidi, dass die naoh 

obiger Tabelle )>r() affectives TonneDkilometer bereits 2 55 Centimes 
betragenJt' Zinsenlast sieb duKlischDittlich — wenn keine entspre- 
chende Veikebrssteipprnng einträie — noch um 0-69, also auf 3 24 Cen- 
times, das ist mehr als 1 ',3 Kr. pro Tonnenkilometer, erhöben würde. 

Welchen Standpunkt nahm die Commission ein, um sieb xu «««rfiNi»ki 
solchen Torsehllgen bestimmen zu lassen? Der Beriehfcerstatter deutet es 
wiederholt an: den Standpuiricfc »des illustren Brisson«, dem es 1839 
gelnogen ist« fttr ganz Frankieidi ein allq:( meines Wasserstrassen- 
Bauprogramm aufzustellen, weldiem last au.^nahiiislos alle KeitdL'm 
zur Ausführung gelangten Piojecie t-ntlehnt siml. und auf den .^ieh 
Jedermann gerne bezieht. »JSacb einem ereignissreicbeu, iuhalts- 
•sehweren halben Jahrhunderte ihrwaeits berufen, unser gesammtes 
»Wasserstrassen-Neta su untersuchen, bfllt es die Commission fllr an- 
»ge/eigt — 80 dunkel auch die Zukunft erscheint — Alles xn be- 
> zeichnen, was demselben noch fehlt, und mit fester Hand ein Bau- 
»programm zu entwerfen. t*) 

Die Commission seihst liaL die vuii ihr vorgeschlagenen Her- KtbiivcDriuniicii. 
Stellungen uacb Ma^sgabe ihrer grösseren oder geringeren Dringlich- ''^^^JU^'"**** 
keit in drei Kitegorien eingetbeilt, wonach sich das oben beieichnete 
Gesammterforderniss von 832,570.000 Fr. folgendermassen «erlegt: 



1 

1 P«riod<n 

i 


VorbcMenuig«- 
Uttd VoUfuidiUigs- 
bmoleiD 


Neabtntan 






' 1 


150,ä7U.OOO Fr. 


285,000.000 Fr. 


435,370. ODO Fr. 




II 


67,500.000 . 


124,000.000 » 


191,500.000 . 


i 


III 


77,700.000 » 


.128,000.000 » 


205,700.000 » 


1 
1 


Zusammen . 


295,570.000 Fr. 


537,000,000 Fr. 


832,570.000 Fr. 


1 



Für die erste Periode uimiiit die Commission eine Dauer von 
8, für die zweito und dritte eine solche von je 6 Jahren, zusammen 
abo eine Bauzeit von 20 Jahren mehr oder weniger hypothetisch in 
Aussicht, und zeigt, dass soicheigesialt und mitteisi einer Finauz- 
operatioi naoh dem Vorbilde des Canals im Osten eine vom Staate 
50 Jahr» lang zu suhlende AnnuitU im Haximalbetrage Ton 86 Mil- 
lionen Franken genügen würde, um den ganzen Plan durehaufiUhren. 

Ganz besonders, gleichsam im Vorgefühle der späteren Ereig- 
nisse, betont dabei die Commission wiederholt, dass die Reihenfolge der 
einzelnen Bauausführungen von der Regierung ttevarietur festgestellt und 
hernach, unbeirrt von jedem fremden Einflüsse, festgehalten werden 
mQsse. Damit war oüenbar gemeint^ man dflrfe s. B. die Schleusen 

*) iHelie tt. ju lieridit Nr 1408, Heinebcckw, Ü 77 und 90. 
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der Flflsse and Canül« der Bretagne erst dann naefa der Type des 
Nordens und Ostens umUaaen, wenn vorher die SehiffFahrtsverbindung 
^twischen der Bretagne nnd dem Nordosten hergestellt sei. 

Beantragte Um- und Zubauten. 
VerMoheiiJirhuiig Was diesp r-nificirunfi nnbolancjt, so seheint ül)ri^t^n>' die Com- 

.d*r Typen. , ^ " • i . 

niis-sion etwii.s wimI ^'•.■ir.iiij^cii v.w t^cin. nachdem wir gei-eheii, dii>s 

die iluicliscbuittliclit! Tiaiispoitdistanz ilü km nicht übersteigt, gehört 
der Fall, dass ein und dasselbe Fahrzeug ganx Frankreich von Nord 
bis Sdd, Ton der Ostgrense bis sb den Ocean durchschiffe, gewiss in 
das Gebiet der seltenen Ausnahmen, wo nicht gar der reinen Hypo- 

Ihfse, der nrm niriit MillioDen zu opfern braucht. Wo ein ausgespro- 
chener S'erkt'hr i.crHits facti?cb besteht, da wird alk'idin^s die 
unterwegs besteheudeu Hemmnisse je eher je lieber beseitigt ii inii-si n. 
So hat man gewiss Recht, die mitten auf der Hauptliuic vuu Van^ 
nach Lyon gelegenen, eine Wassertiefe von nur 1*25 m nnd Schleusen 
von nur 33 m Nuttlioge aufweisenden Canäle des Loing nnd von 
Briare entsprechend umzubau- ii. 

Aber eino handgreifliche Uebertn ilnniL,' i.4 es, wenn man*) über 
diese üngleichheiti'ii schrifb und in D eu ts c b 1 u n d wiederholt: »Dieser 
>Zustand ist genau derselbe, in dem sich die Ei^enbahuen betiuden 
»Wörden, wenn man den Bau in einzelnen kurzen Längen, eine jede 
»mit besonderer Spurweite, einer grossen Zahl von £inaelttnter> 
»nehmern anfertrant hfttte.« Einmal besteht der grosse theoretische 
tTnteFBCkied, dass auf der Eisenbahn nicht nur der normalspurige 
Wagen nicht auf die Schmalspur übergehen kann. <=on'ltM ii dass auch 
der schmalspurige Wagen von der Normalspur ausgeschlosst ii 
bleibt, während nichts im Wege steht, dass ein kleines CanalschiA 
auch die grösseren Stromsehleusen benfltse. Und praktisch ist dies in 
Folge der histortseben Entwickelung der gewöhnliche Fall in Frtnk- 
reidi. So erfolgt z. B. oder erfolgte wenigstens in früheren Zeiten der 
Trausport der Pflastersteine von Fontainebleau zu Thal »ach Paris 
von Alters her in mriphti<ron Schiffen, zu deren Aufnahme die 8finf>- 
schleusen mit 12 m lichter VSeiie erbaut wurden. Dariolu'ii ruculireu 
aber auch auf der Seine die dmetrigen SchitTe des Central- und des 
Burgunder Canals, welche in den breiten Seineschleusen paarweise 
Fiats finden. Was ist gegen diesen Znstand einzuwenden? 

Man kann freilich behaupten, die Pflastersteine von Fontainebleau 
Wfirden auch nach Lyon gehen, wenn der Burgunder Canal gleichfalls 
12 M) breit«' Schlössen hätte. Aber v.w bcwoison dürfte es schwer sfin, 
denn die »Strine k'innten .ja auch jetzt, woun dafür ein llcilüi i'nis.s vdi- 
bauden wäre, iu den gewöhnlichen französischen Caaalschiffeu (mit 
260 bis 280 1 Tragfähigkeit) ohne Umladung dahin gelangen. 
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Wenn man sdion ein« YergleichuDg maehen vUl, so wftre die 

(iv6 fraD%r>.sisclien Canalnelzes mit dem Landstra88en-NeUe viel zntref» 
fender. Auch auf letzterem könneu Post- und gro>!!'p Frachtwägen nur 
auf den Hanpt.adcrn veikchivn und docli hat noch Niemand verlaugt, 
dass alle Viciualwege iü lie.ichisUa.s.seii umgeliaut werden. 

Man kauu also mit der Massifg«! der Uuificiiuug im Allge- 
meinen einverstanden sein und sie doch in gewissen Fällen überÜüsslg 
finden. So inebeeoodere IIDr isolirt gelegene Gan&le oder Zweigeanftle. 

Man höre, was ein Mitglied der Enquöte-Commission, Herr 
GalUoher, aber diesen Canal von Berry sagt, dessen Sehlensen nur 
2*70 m Imatf 1'50 m tief, 2775 m lang sind, und dessen S<^ffe, 
in Folge Wassermangels meist nvr 1*10 m tanehen und nur* 54 t 
laden.*) 

>Nichts ist ökonomischer, als die Art der Ziehung dieser kleinen /»Kkosi« « ..uf «iL-m 
^Schiffe. In den meisten Fallen ist das Schiff Eifreuthum seines Führers. 
»Ein Capital von 12— 15i»0 Fr. reicht aus zur AuschafTiing il'^s Schiffes, 
»seiner Ausrüstung, sowie des Esels, welcher unter der Aufsicht der 
«Fiav oder Kinder, ohne jeglichen firomden Beistand, das Sehiff siebt. 
»Das Schiff beherbergt die Familie, den Esel, der auf den Canal- 
»bOsoiblingen sein Futter sucht, sowie etwas Geflügel, das gewisser- 
>massen von den Anrainern lebt. Eben in Folge ihres kleinen Fassungs- 
traumes sind die Schiffe immer voll beladen, laufen äusserst selten 
»leer und legen in 24 Stunden mindestens 10 kui zurück.« 

Die effectiven Transportkosten, »die niedrigsten in giinz Frank- 
reich«, IjeziflVrt der Herichteri-tatter pro Tonnenkilometer, wie folgt: 
> Eigen tiii^iie Zug^jkobteu und Amortisation des 

Schiffes 0*019 Ctms. 

»Gewinn des Schiffers und Assecnrans .... 0*281 » 

»UnvorheigMiditties 0 036 > 

Zusammen . 1 236 Ctms. = 0*50 Kr. 
»Hie»udieWa88ermauth(Durchschnitt von 1871) 0*264 » 

Oesaninuü Schiflsfracht . 1*5 Ctms. = 0*72 Kr. 

»Die Erbreitenin^' des Canals von Berr\ auf die Type der Ca- 
»näle des Nivernais uud du (Vntre wurde von liun utueralräthen wieder- 
»hoU angeregt, aber nach dem, wa^ vorätebeud gesagt wurde, wird man 
»es sieh begreiflicherweise zweimal Itberlsgen.« 



«) BBrieU «D die NstloMl^YenNimiiiliiiig vom 2B. Jtdi* 1878, Nr. 1989, Uber 
di0 CatüUe de» linken Loire-Uferü. — Herr Gallichcr Atelit Gniiitlciiil<iMiii(,'s- 

Conmiissär tkr nnftr der LeituuL'- ili s VcifaNsi-rs im r.i iiy oil."mt«>n Eiseiilmliia-ii ln-i 
demselben im besten Audeukeii. •> Uen-Miout von Oeburt uiut « ivil-lugcuicur seine!« 
ZddwDK, k«iint Hur Oallieber die iudttstriellen Bedllifitisra seines enireren Vateiw 
Uudes aufo GenJUieste und sein Urtheil flüsst dem Verfas-xcr umsomelir Viitranou 
ein, als m mit «einen eigenen Wahmetuaangen und Erinnerungen vollkoaimeu stimmt. 
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unKeniigfiide Spei- OaUfoheF klsgt ouF flbeF Eines: Ober die Unxuttngliebkeit 

•uDg t* »»von^^^ Speisung, welche in trockfoen JidireD ausser der darch den Frost 



bedingten Uuleilficchuu^r noch eine sweile iin Souimer veruiJasst. 
Diese Unterbrechungen hei rügen: 

1870, Sommer und Winter 177 Tage 

1871, dto. 189 » 

1872, im Sommer allein 60 > 

I ...luh^ ribi^k it Trotidem, es mnas das ganz besonders betont werden^ betrug 
'"' die Circulation auf dem Caoal von Dony (Hauptarm von Mouiluyon 
au die Loire), obwohl der pioj«>ctirte Zubringer aus dem Ailierftuss 
von Moulins nach Sancoins noch immer nicht ausgeführt ist: 

Im Jahre 1878 354.300 Tonnen 

. 1880 389.400 > 

> > 1881 486.400 » 

» 1882 509.300 > 

Nichtsdestoweniger» trotz dieser unerwarteten Leistuugsiahigkeit^ 
beirejfcnd dielen ^jj^ Commission deu Caual vou Berry. aligo.cphpn von 10 Millionen 
für neue Speisuughtiucbe, noch mit 15 weiteieu Millionen behufs Ver- 
tiefuug und Umbau der Schleu^eu bedacht und iu die erste Kategorie 
der Dringliehkeit Tersetst, allerdings in AnhofFuung, dass sich in Folge 
dieser Massnabmen der Verkehr TerdreiÜM^en werde. In Betreff der 
Berg* nnd Uüttenpi oducte, die, wie wir gesehen, fast die Hälfte des Ver- 
kehrs ausmachen, kann der Äufschwting, weil technisch und commereiell 
begrenzt, jedenfalls kein plötzlicher sein. 
LewiuiiKi-n de» Trotz ihrer iiu.sge!.i)rüi,iieneu Vorliebe fdr Catiäle nach der Noriniil- 

MiliuBlcn Ourc({- i • 

(«luOt. t^pe mit 5'20 m Schieusenbreite und 2 m v\ assertiete, fiuduL auch 
. die Co mmiss io n, mid iwar ans Anlass des Ourcq>Canab, Gelegenheit, 
die LeistnngsfShigkett der kleinen Canftte m bestätigen. Die Schlensen 

des Ourcq-Cauals sind nur 3 20 m breit und doch betrflgt seine CSr- 
culatiou 268.000 t für 1868. 261.000 t für 1882. 
r.ro».,.- schiff«»iibrr Auch hei Besprechung der zwischen den Canälen und Eiseiihabnen 
h^'.^^^"' Nordfrankreichs bestehenden Concurrenx macht die Commission 
einen Gesichtspunkt geltend, welcher indirect zu Gunsten der kleinen 
Sduffe und Canftle in die Wagschale filUt : »Die Nordbahn transporttrt 
»noch heute mehr Eohle, als die concuirirenden Canftte. Es ist dies 
»begreiflich. Auf einen Industriellen, der für seinen Bedarf eine ganze 
»Schiffsladung zu he/.iehen in der Lage ist. koinnien diei.<sig andere, 
'die nur eine Wagenliniiing mit einem Male brauchen und nicht Willens 
»sind, einen Vorrath am Lager zu halten. Die Eisenbaho briugt ihnen 
•regelmftssig nnd fiber Bestellung die kleinen Quantitäten, deren sie 
»bedflrfen, nnd wird deshalb m ihnen der Wasserstrasse, welche sie 
>mit grossen Lieferungen überlastet, vorgezogen. Fttr diesen Vorsag 
»sahlen sie der Bahn lieber hdhere Preiset ^) 
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Bine herrorrageude Stelle unter den VerbeBSeruugsbauten bean- Ahi>.,r...aie v. r- 
spracht die CommiMion Dir die aaf 14V, MillieneD veranschlagte Yer- ^ IL^S^. 
tiffuug des Fahrwassers der Unter-Scino auf 3 m. Diese uiigewöhDliche 
Tiefe, welche seitdem auf 3*20 fixirt wurde tuid in voller Ausitthmng 
begriffen ist, verdient eine specielle £rl&uterang. 

Yen Alters her war Konen, die alte, ehrwürdige Hauptstadt der 
Normaudie, mit ihren 100 000 Einwohnern, der eigeotliche Suehafeu 
für dns Seinebfckpii tirul Paris. Dortbin gelanpton di« nöthifjon falls; 
gelichleileü Seeschiffe unter Benützung der B'luth, dfreu Wiikuui; >i h 
bis 23 km oberhalb Bouen erstreckt. Dort begann uuU endete diu 
Flussseliifffalirk, welebe bis tum xveiten KaiBerreieh die Seine so 
siemlich in ihrem echlechten Naturzustände fand. Birst seit Erfindung 
der beweglichen Wehre war man bemflht, zwischen Rouen und l'aris 
eine Wassr-rtiefe von r60 ra zn sichern, die abnr auch noeh im Jahre 
1868 stellenweise nur 110 m betragen haben soll. 

Seinen Il'houpunkt erreichte der Hafen von Konen wohl im Jahre 
1843 durch die Eröffnung der Eis('nl)ahn von Paris nach Rnucn, woLiier 
jedoch schon 1H47 dif Vnllciidiinj^ dt r Strecke Kouen Le Havro folgt«'. 
Von diesem Momente an hob sich das damals keine 30.000 Eiu< 
«ohnw lihlM^e Havre (karUnr, Flutiiluifen) gaus eiskamiliidi nnd die 
Seineschifffahrt fand sieh durch die Sisenhahn-Conenrrenx ernstlich 
bedroht. Es wurde deshalb durch Decret vom 11. August 1866 ein 
weiterer Credit von 6'/^ Millionen eröffnet, um ein Fahrwasser von 
2 m Tiefe hfrziistellfn. Diose .\rh(jir Awvch di*^ Kripcrsert'ignisse" untere 
broeheu, war zur Zeit der Enquete noch nicht voiiüudel. 

Aber nicht nur Rouen nnd HriTre, dernn Bevölkerung sich bereit.s n« s. ,„. ->.r- 

18H1 j^ItMLh.stellte (106.000 Kinwohner), ringen um dpn llcsif z des •'»f»^" 
Umschlages zwischen der Seeschifffahrt und der Eisenbahn udt r Fhios- 
schifffahrt; auch Paris m^^chte Seehafen werden. Der Vorschlag dazu 
stammt aus der Zeit des grossen Ganalbaues Ton 1828 nnd seitdem 
ist »Ah*** poti d» mmrU ein populäres Schlagwort geblieben, sumal die 
Stadt Paris von Alters her ein Schiff als Stadtwappen führt. Der 
Wunsch der Hauptstadt ist begreiflich. Hat doch auch die Stadt 
Manchester in diesen Tagen 5 Millionen Pfund gezeichnet, um sirh 
für die grössten Seetichill'e zugäugUch zu machen. Freilich ibL dt^r 
Wunsch der Pariser leichter zu erklären als zu befriedigen. Der Vor- 
schlag, durch blosse Baggerung der Seine, die in Folge ihrer Windungen 
von Paris nach Rouen 235> von^Rouen nach Havre 129 km lang ist 
und in Paris eine MeereshOhe Ton 86 m erreicht^ dflrfle kaum ernst su 
nehmen sein. 

Sei dem, wie ihm wolle, der Wettbewerb der drei Stidte nm 
den Seine -Seehafen besteht, nnd Alles, was zu Gunsten der einen 
geschieht^ erregt natttrliob den Missmuth der beiden anderttu. 
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Der angenommene Tiefg»^ von 3*20 m ist im Grunde eine 

halbe Massregel, die auf die Dauer wühl Niemand befriedigen wird. 
Di»' Coiiimissiuu liess sich zu dem Antrage einfach durch die Erwägung 
bestimmen, dass der Tiefgang von 8 m nur um 7 Millionen Franken 
mehr koste, als der Tiefgang von 2 m, und dass dieses Opfer nioht 
zu gross sei, um leichten KUsteulahreru den Zugaug ^ur iiau|itt>ladt 
XU erOißien. 

Beantragte Heabanten. 

i;«*uM.iH.uUf d.r Was luiumehr (iic Antnlgt» lidiHtVcud Neiil>;n](en anbelangt, so 
ist Uiti Commissiou dabei vt»u zweillituptgesichtsi>uultteu ausgegangen, 
nftmlich: 1. der Absicht, alle bereits Torhandenen GauAlnetee unter 
sich SU verbinden ; 2. von der Bftcksicht tuf die Concurreni mit den 
Eisenbahnen. 

Fcbi«iHiB Verbiii In Detreflf des ersten Punktes wird nach ilcm im geschichtlichen 

^""fTnMBi^rii-" Theile Gesfigtr-n vi'>!lficht die Frage rtnf-j^HMTiu (Vn werden, ob denn 
die gewünschte Vei luiuliiuf^^ der verschitMh'iieii b lu^sl)e(•ken nirhl .sehen 
längst bestehe V ^'unl Theuietiseh, d. h. uueh der Laudkarte aller- 
dings, Iki^Beh aber nichts weil die seheiabaren Hauptadera, die Rhone 
und die- Loire, gerade in ihrem unteren Laufe, erstere awisehtn Lyon 
und Arles, letztere von Orleans bis Nantes, alle Versuche der Kunst, 
eine regelmässige SLhiÜYiihrL herzustellen, zu Schanden gemacht oder 
jium Voraus entmiithigt haben. Hierzu kommt, das? die vier kh'in«u 
Wasserstrassen-Netie des Adour (Bayonue), der Oiarente '.Kochetorl), 
der Sevre uioiiaise (La Küchelle), sowie endlich des Potentin (Chor- 
bourg) bis jetzt allerdings jeder Yerbiadnag unter sich sowohl als mit 
dem grossen Binnensehifffahrts-NetM entbehren. 
Uan.uireiif mi( .kn Iq Betreff des zweiten Punktes, der C'oncurrenz mit den Bahnen, 
EioeoUibueu. jj^j^ Comraission ihre Ansrhainingen ein.lringlich und wiederholt 
auHPinandergesetzt. Zu deren ri 'htigein V('r^t•i^dniss muss hier in 
Eriuueruug gebracht werden, da.sh die zuerst im Jahre 1848 von »den 
Rothen« begehrte und spater, im Jahro 1879, wieder auf die Tages- 
ordnung gebrachte EisenbahnTerstaatlichung zur Zeit der Enquete- 
OomoBdssion durdiaus nicht ernst genommen wurde, dass ihr ins- 
besondere die Minister ond Vertretungskörper , sowie die TratidLl>- 
kammcrn, aus Grflnden, die hier anerörtert bleiben können, damals 
abhold waren. 

Der Schlus.chericht der Commission entwickelt im Einklang mit 
einer sehr verbreiteten Auächauung, dass gegen das Monopol der 
Eisenbahngesellschaiten in der Errichtung von I^railfllbahaea niohts 
auszurichten sei, weil ein schliesslidiea Einverständniss unausbleibltch 
wäre und durch den Doppelbetrieb nur die Unkosten vermehrt würden; 
dass die Errichtung von parallelen Canälen, wenn ihr Verkehr frei- 
gegeben sei, viel wohithätigere Wirkungen habe, einestheils, weil die 
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Cäuäle sich nur der MassüDguler bemächtigeu, welche, wenn billig 
gefahren, den Babnen mehr UnliiBt als Gewinn bereiten und bis jetot 
auch den einsigen Anlass an begrQndeten Klagen aeitens dee Pttbli- 

Lums boten; anderntbeils, weil ein Einverständniss /wlsL-lien den 
BahnverwaltuDgen uud den unzähligen einaelnen S«hiffera der Natur 
der Sache uach ausgescliIossiMi s-m. 

An anderem Orte *) lieiueikt die Coininisfjiou, dass der verhrUi- 
uii>ämässig geringe Verkehr auf dem i^arneHusst? von den Trani>[iur i> 
unteraebmern der TerfrAhten Einhebung der Wasaermaath, Ton den 
SchiffsleDten dem noch ungentlgenden Fahrwaaaer sugeschrieben werde, 
und fSgt bei: »Der wahre Qriind isA fieJleiehb ift der zu spät unter- 
»nommenen Oanalisirung des Flusses zu suchen, welche der Oätb&hn- 
!■ Gesellschaft Zeit gelassen hat, sich des Verkehrs zu bemfichtigen. 
»Es wird eines hfisseu Kampfes bedürfen, um ihr denselben wieder zu 
»eulreiasen. Wenu sich gewiäse iiandelsi'.üge eiuiuäl eingelebt haben, 
»80 aiftd aie Tiel sdiwerer umsogestalten, ala man es glauben aollte.« — 
Immer kehrt der Concnrrensgedanke wieder. In demsdben Berichte 
beisst es:^) »llan muss den Gewinn, welchen das Land aus seinen 
»"Wasserstrassen zieht, wenif^er nach den von ihnen wirklich transpor- 
airten Massen beurtbeilen, als nach lienjeniiren Transporten, die ihnen 
'^^war entgangen sind, für deren niedrige Tarilirung auf der Kiseubahu 
»sie aber massgebend waren.« 

üeber die Vereinigung der Ganilte und Biaenbahuen des Sfidens 
in der Hand einnnddentelben Gesellsebaft wird die Commisaieu ge- 
radezu unwirsch nnd meint: >So lange dieawr Fehler nicht gut ge- 
»Hiacht wird, ist es i^anx überflüssig, an Verbesserungen oder Neubauten 
»auf den in liede stehenden concedirten Oanälen oder auf deren .Vfbeu- 
»linien zu denken; gegen die abermüssigeu Tarife der Coiice&biouure 
»würde keine Verbesserung Stand halten.« — In der That enthält sich 
die sonst nicht karge Commission jedes Antrages in Betrelf von Neu- 
bauten in jener Begion! 

Die in ihrem Schlussberichte als dringlich bezeichneten und als ^-""»'>"i 'orKc- ^ 
in erster Linie auszuführenden Neubauten sind: 'It^TTrfl'vu. 



VorgeseliUgene CaoKle erster Kete; urie 


' LHnint ' Miithmass- [ 

*' liclie Kosten 


Kilometer = Millionen 
i ranken 


J, Verbindung der üise mit der Aisn« oder eigentUcli 
dm Canaiü St. Quentin im( dam Airae-Msrae-Canal 
j B. Vwbindnn^deeMame'Seiteucanaleinit denCauHlon 
' vun Mnrg^inid und Uriare, van VitlX-k-FlSUfOis ttlMr 

Vebertiflf . 


1 

48 14 

! 

168 2äö 



♦) «crii Jtt 1402. SwineUeoken, 8. 33. 
♦•) Bericht 1402, 8. Ö'J. 
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Vorget«clila|;«n e Caiiült- (dritter Kategorie 



Uehertng^ . 

V, UiioM-tteitencaiuil vud ou uacb Ariw 

Caiml yoo Hone tiach lIan«fllA ........ 

E, V«trbuiduMg de^ ( 'imals top Orleaiiü m!t dem Loir, 

der Sartli'N «ler ^fny^;nlle mul diT A'ilAine, über 
Orleaiu, Vondume, In FlCxlie, Se^re u.L'bMieaubrUud -\ 
mit A1»w«[gQiif von Cbfitoaa-dti<Loir aacb Tonr» ' 
Vwrbiudaiig des C'anals vuii Herry mit im iriitor- 
Loire, voll St. Arnnint ülier Cliateauroiix und Clia- 

tdl«rHUt nach Clialutine» 

a. CkiMÜ voo BordMVx uaeb Bsjnonn« durch das j 

UWMMllt 

ZuMmmen . . 

Ii 



Lfinge 
Kilometer 

216 
300 
95 



m 

44 



m 

1Ö63 



Mutbnia8S- 
liehe Koyteii 

Milliuiien 

39-5 
9U 
9-Ö 



41 
8 



52 
278~ 



Tur. VIL 



Jl. CHMcIcuial. 



<'. Kliuuw-8rit«-ii- 



uadi Haracllli!. 



Alle diese Canäle erster Kategorie, welche im Vorsteheudeu zur 
leiclileren Orientirung, «o wpit thnnlich, durch die nüchstgelegeuen 
grosseren Städte I»''/,i'irhiiHt wnidi n. sowie die der zweiten und dritten 
Kategorie angehöreudeu, hier uicht aufgezählten Projecte, zusammen 
2925 km neuer Wasierstrassen, sind in der dem Sehlnssberiehte der 
Commission beigegebeaen Karte roth eingetragen, und man begreift 
wohl» dass ihr Anblick die Lü'^ternheit des Auslandes err^n konnte. 
Der Leser dürfte aber einverstanden sein, wenn die nSberen Er- 
läuterungen hier auf die Linien A — G beschränkt bleiben. 

Der Scheit(dc;uial A liegt auf dem schon jel/,L 540 000 t starken 
Vtnkehrsiwpge von den französischen Kohlengruben nach Chälons-sur- 
Marne, schneidet den 58 km betragenden Umweg von Chauny über 
Compiegue und Soissons ab und vormeidet zugleich die, vielen Klagen 
aaege^etate Scbifffabrt auf der eanalisirten Aisne awischen Compi&gne 
und der Mflndung des Aisne-Marne-Canals. 

Der Tier Seheitel übersehreitende Gflrteloanal B setit den Osten 
Frankreichs in directe Verbindung mit Orleans und Nantes, unter 
Vermeidung des beträchtlichen Umweges Qber Paris und fontainebleau. 

Der Rhone-Seiteuoanal € ersetzt das Rhonebett, dessen miss- 
licher Zustand die J^'rachten-Üircuiation bisher auf keine 200.000 t 
kommen Hess. 

Der bereits auf dem linken Khone-Ufer zwischen Arles und Bouc 
bestehende, bis jetzt aber nur 8S.400 1 fQbrende Seiteneanal erfBllt 
seinen Zweck hOchst unTollkommen, so lange er ins offene Heer 
mttndet, wo Cknalschiffe ohne grösste Oofhhr ihren Weg nach Mar- 
seille und vice versa nicht fortsetxen kOnnen. Damm die Verlftngemng 
D von Bono bis Marseille. 



Digitized by Google 



9. Cap. Eine Enquite-ComnuMioa und ihre Folgen. 



77 



Der Tier seeandflre Wassencheiden fibenehfeiteade Oanal Eer- ^ ^^n»i a..r dem 
seUk die unwirtUiehe, nur 7000 1 fahrende Loire auf ihrem rechten 
Ufer und verbindet die factiscb isolirte Seestadt Nantes nnd das See- 
Arsenal Brest mit Paris und dem übrigen Frankreich. 

Der Canal E or.setzt glcichf;ills die Loire auf ihiTin linkpii Ufor 
und öffnpt den Kohlengruben und Eispnwerkpn des ßerry eiaea Ab- 
satzwpg uacli Nantes, eventuell nach Hordpaux. 

Der Canal G endlich schafft der Halm Bordeaux- Bayonne eine ''■ 
CoQcnrrena, verbindet den Adour mit der Garonne und entwässert 
mittetet etoer nur 18 m fiber dem Meere gelegenen, 166 km langen 
IMtung, die hinter dem Dflnenrande enmpfaide, grosse gasconner 
Heide (grandM itmdut). 

Üasi alle diese Linien dem von der Commission aufgfsteilteu An- 
Programm zum Theile glücklich entspreclien, liegt ausser Zweifel. 
Weniger klar, ja sogar hedonklich orscheint aher ilie Frage, ob sie 
sich auch eines dem ünanzieU*^n Opfer entsprechenden Verkehrs — 
(von Bentabilitftt ist ja überhaupt nioht die Bede!) — m erfreuen 
haben «Srden. »Eine Linie von Haningen (am Ober-Rhein) naeh Bor- 
deaux« mochte sur Zeit Briason's, der von Bisenl)ahQ8n iteine Ahnung 
hatte, ihre Bedentuag haben, aber heute, wo die Wasserstrassen an- 
erkannter Weise nur auf Massentransport? angewiesen sind, ist ihre 
Lebenszone zusaoniieiigesclirutnprt, sind ihre Vorbedingungen nur nooli 
in einzelnen Relationen vorhanden. Sagt doch die Comuiissiou selbst:*) 
•Ltt maUirn gm amtUuent la tMeHtH« dM «muttuaB nt 8$ critnt pat a 
»rohütif (Die Stoffe, welche den ScfaUfererkehr bilden, lassen sich 
«nicht willkürlieh ersctaaffiBll.) Nichts beweist, dass im CoLontin neu 
»anzulegende Wasserstrassen mehr benützt würden, als die dort Ito- 
»stehonden. Schon jetzt oder in naher Zukunft \'<l die Halliinsel in 
wallen Richtungen von Eisenbahnon durchschuilteu uud die L»andes- 
»producte (Getreide, Oel, Vieh) können deren höhere Tarife füglich 
»sablen .... Es ist b^reiflich, dass man Tor Erbauung der Eisen'* , 
»bahnen darauf Bedacht genommen, das See- Arsenal Gherbearg mittelst 
»BinneuscbifTfahrt an versofgen, aber die Eisenbahn entspriclil jetzt 
»aüt'Ti Anfordernngpu und gestattet, ra?ch und wohlfeil Maniisehaft, 
»Munition und Kriegsmaterial dahin zu befördern. Vau Caual wünie 
»keine weiteren Dienste leisten und wahrscheinlich sehr wenig benutzt 
»werden.« 

Sollte, was für das Cotentln und Cherbourg richtig ist, nicht 
anch im weiteren Kreise, x. B. fllr Brest gelten? Darum dflrfte auch 
der Canal von Nantes naeh Brest heute schwerlich mehr gebaut werden, 

und der projeotirte Canal von der Loire naeh Bordeaux kaum gerefht- 
fertigt sein, sumal die Land- und Seekriege in unserer Zeit ja nur 

Nr. 2417, Uaitvli«, 6. lö— Iti. 
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von kttnw Dauer sind nod der unterbfocbene Seeweg alsdaan um so 
eher dnreh die Eisenbahnen ersetst werden kann, als eine kleine Preis» 
differens in Kriegszeiten nicht in die Wagschale fällt und man keinen 
Anstand nimmt, einen Theil des ohnedies abnehmenden Civilverkehrs 
nülhigeiif.ills pinzustcIKn Zu Kriegszwecken wird eine zweite Eisen- 
bahn mehr leisten, als ein v ielleicht gerade eiagefroreoer Paiaüel-OaDal. 

Die politiache und^flnan?;ielle Lage während und 
nach der Enquete. 

Die Terfiuttim«!- Pie Anträge einer Enquete-Commission mögen nocli f;o wohl 
erwogen sein; um sieh In Thatsaclion umzusetzen, bedürfen sie der 
ministeriellen Mitwirkung, und daxu waren im vürlie»pndpn Falle die 
politischen Verliültuis^e nicht günstiger, als die finan-i^ieUeu. Während 
die ComDisrion tagte, erfolgte der BQoktritt Thiers* von der PrftsidenU 
Schaft der Bepublik (24. Mai 1873) und sodann eine royalisUsehe 
Bewccrung, welcher durch die Errichtung des Septenniit:^ zu Gunsten des 
Marschalls Mac-Mahou (19. NovLmber 1873) ein Ziel gesetzt wurde. 
Die Verfassungskärapfe duuerteu aber fort bis zu den con.<titnirenden 
Gesetzen vom 16. Juli li^75, auf Grund dcrou sirb die National- 
versammlung am 31. December 1875 auflödte. Mit der Bildung des 
Ministeriums Dufanre — Finansminister Um Say, Bavtenminister 
Christophle — (9. Män 1876} schienen sich swar die Zustftnde zu 
coQSolidiren, xnmal auch die Fiaanslage sich merklich gebessert hatte. 
Die Budget-Commission. damals von Ganiljetta präsidiri. lies.«; sich 
bewegen, die Dotation für die iSta.itsljauteii pro 1877 merklich za 
urQDdnng «in«« eihöheu uud den Mehrbetrag in ein aä hoc erüü'uetes Extraoriiinarium 
***ta?M'dlS''"" «^■»Miellen, das durch ein eigenes Anlehen iu Form ?ou Obligationen 
mit SOjlhrlger Amortisation bedeckt werden seilte. Das Fiaanigesets 
erschien am 29. December 1876, aber nicht mehr mit der Vnlerschrifk 
Duf&ure's, der, des Olericalismus' angeklagt, seine Entlassung genommen 
iiad durch Jules Simon als Ministerpräsident ersetzt worden war. Dio 
Finanz- und Hautcnuiiuistor wareu wohl im Amte geblieben, aber auf 
wie lange? Am Mai lö7< verdrängte sie das sogenannte Kampf- 
ministerium: Henog Ton Broglie Präsident, Caillaux Finanzen, Päris 
Staatsbauten. Die Deputii-tenkammer wnrde anfgelSst, Thiers starb 
am 4. September und Gambetta verkfindete: »Marschall Mae Mahon 

müsse sich soumettre oii se dtmetir«.* 

Das waren keine Zeiten ruhiger Arbeit, des eraehnten volks- 
wii tlu-chatiliclieu Auf i InMinj^fps ! Ihr Spiegelbild tiadet man natürlich 
iu dem Staatshaushalte jener Periode. 
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nnitgetmitimtge Chatte fDr Wamwr- »• lUnc to. Dee. 



in den Jiiliren . . . 



nach dem Fiiuuis-OewtM vom 



1872 



xm 



n. Oacjsb Ang. ' a. Ang. ^ffti I>w. 



MW 



1«74 



Wa»»er»tra»»pn- 
Bnitfeia IfOS-int. 



1872 1873 1874 [ 1875 1 1876 ! 1877 



in Millionen Franken 



I 



Im UrdinArinm. 
LmifeMle ArMlen: 



CanXle. 



AmnieroidentlielM ArbeilMi: 



t Yerbenening der 
I FlüMe 

I Verbo««eninjf und 
Hentelliuig von 
Ciinllen 



JtKckerdtMt von 



RAckmnillM Tvn 



Im Extraordinarinm; 
yerbMtenll^ r v»tt FlÜHien . . . 

HerRttlliuif,' und TerbeeneniHtr 

CaiiÄlen 

Znmiinmen im Ordinarinm und 
1 im EKtvaofdinarinni . . . 



4-8 
4-8 



ß-8 
2-7 



4-8 
4-8 



6-8 



4-8 



6-8 
2-7 



4-8 

4^8 



6-8 



2-7 



4-8 60 
4-8' I 0*0 



7 6 I 6 840 

. i 2-145 

3 0 ! 9*860 

. ; a076 



191 ! 191 I 19-1 ! 19>1 ' 20*1 22-91 



12-3 

25 



19-1 • 19-1 ; 19-1 . 19-1 ! 20-i I87-71 



Zu vorstehendeo Zift'ern ist zu bemerken, dass sie sich au.s- 
sehliesslich auf eig«itiicli« ^aiislagMi Uesiehei n&d da» in ander- 
weitigen ADSfttsen Yorsorge getroffen ist: fDr das Cmrpt du PwO» «i 
dkamie», dessen Ingenieure und ständiges HilÜbpersonal, die Sehleneen- 
and Brttcfcenwftchter, Hafenmeister u. s. w. 

Was die Verwendung der Gelder lltr ansserordentliolie Arbeiten 
anbelangt, so vertheilen sie sieh nnter eine beträchtliche Anzahl von 
Fhls.sen und Canälen, mehr oder weniger unter Berücksichtigung der 

Commissionsantrrige. Unter den Cnnalarboiton waren noch mf^brere 
von der kaiserlicliou Regierung l)egormeii(\ Unter den Flüssen mag 
die Caoalistruug der Sohne beäoudnrä erwühni werden. Aber das Haupt« 
gewicht fiel anf die Bhone, die Unter- und Ober-Seine, die ToanOf 
auf welchen xusammen in sechs Jahren mnd 90 Millionen Francs rer- 
ansgabt werden wollten, 90 Millionen, welche den Anlass gabt n zur 
Krrichtinig- dfs Extraordiuai iums, das sich nur durch die eigenarlige Ho- 
deckung, nicht durch seine Bestimmung Tom Ordinarium unterscheidet. 

IHe Erhöhung des Budgets 187C war durch Sturm- und lieber* 
sehwemmnngssohaden in den Jahren I87& und 1876 feranlasst. 
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II. Die franzöUBchen WasBentrasMn. 



I , Budget der 
ArmpD*. 



Bei d«r Beisthimg des Bndgetfl 1877 fiel eine Bemerkaiig, die 

wohl verdieut, hier verzeichnet za werden, weil sie die Leichtigkeit 
erklärt, mit dei .'^ich die radicalen Elemente zur grenzeulosen Erhöbung 
des Staatsbauteii-Biiderets entsehliessMO Eiü friUiorcr Minister*) habe 
das Staatsbiuiteii-Hiulget mit Keeht da.s »LSmiget, der Armen« genannt: 
schon jel2t, iu Folge dos wiedererwacbeudeu Uuteroehmungsgeistes, 
standen die Arbeitelöline nielit nur in Faris, sondern in gans FraBkreich 
höher lüs je! Dar&ber mflsse sich jeder Patriot freuen! »Wenn wir 
»die HoiEiiangen der niedergeworfeneu Parteien grflndlidi (Ittout jamaia) 
»zorstf^fpn woIIpii, so können wir das nicht liesser crreifhen, als indem 
»wir der nationalen Arbeit einen icräftigen Impuls geben.« 



noi<«h.-in «I.- r.: -I- 

fivtilnt drr Itppublik 



lO. Capitel. 

Herrn von Freycinef s Programm. 

1877—1879. 

Ankfindligiiiig und Vorbereittnig. 

GnmbettB hatte Recht behalten: der AasMdef Wahlen Ter- 
schendite das Minlsterinm Broglie und der Harsehall-Prbidait mnsste 

»ich unterwerfen. Am 14. Deceinber 1877 erschien ein Ministerinin 
der Versöhnung, Dufaurc an der Spitze, L(5on Say Finanzminister, 
Freycinet Bautenminister, , . . und verlas in beiden Häusern eine 
Botschaft des PräsidenLeii der Republik, in der es hiess: »Das Ende 
»der Krise w«rde der Beginn sein einer Aera des Wohlstandes . . . 
»Frankreich werde sich, wie immer, wieder erholen durch Arbeit, Spar- 
»samkeit und seine Liebe zur wahren Ordnung nnd Freiheit.« 

Am 2. Jänner 1878 erklärte Herr von Freycinet in einem Be- 
richte an den Marschall-Pra?id(^nten: die Regierung habe am 14. De- 
cembpr die xiemtich deiitliclie Verpflichtung übernommen, df>n Staats- 
bauteu eiuen muchtigeu Impulo zu gebeu. Es seieu uoch 10.000 km, 
mit Inbegriff bereite ooneedirter Linien no<^ 10.000 km Eisenbahnen 
xn bauen und dasu sum Durchschnittspreise von 200.000 Fr., rnnd 
3 Milliarden errordorlieb. Das dermalen 21.000 km messende Betriebs- 
nets werde dann 37.000 km betragen. 

Die schliesslich beantragte Ernennung fiogenanater regionaler, 
vorwiegend aus Generai-Tnspeetoren des Fonts h rkaussies bestehender 
Commissioneu, zur regioii6weiseü Begutachtuug des festzustellenden 
Linien-Programms, erfolgte sofort. 

*) Ohne Zweifel der 1848er limitenniininter LflcroMse. 
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In einem zweiten Berichte aa deu Präsidenteo, vom 15. Jtiuuer w«it««iiMiea- 
1878,*) beantragte der Minister, dieselben CammisBienen ueh mit der 
Ausarbeiiniig eines analogen Programine fttr die WasseretrasBen xn 

betrauen, und skizzirte dessen Umriss folgendermassen: 10.000 km 
bestehende Wasserstrassen Seien iimniwandelo, 2000 bis 2500 km 
ueuo Liii/.uzufügen. 

»Den Wasserstrassen, € heisst es, »gehören die scliweren, gering- 
•werthigen GQter, die nur unbedeutende Trausportkosten vertragen, 
>dle den fiabnen nur ülnsorisdten Gewina bieten und dieselben mehr 
»Oberiasten, als in nfthren vermögen. Die Wasserstrassen erf allen noeh 
»eine andere Bestimmung. Durch ihr blosses Vorbandensein massigen 
»und IjesehrSnken sie diö Fniclitsiitze für Jone Gfltei, welche die Eiscn- 
»lialin vorziehen; sie sind für die ßahn-Concessionäre eine Warnuiij^, 
»diejenige Grenze nicht zu überschreiten, jenseits welcher der Handel 
»nicht anstehen würde, die Baschheit des Trausportes seiner Wohlfeil- 
>heit SU Oftem, In dieser Besielinng sind die Wasserstrassen viel 
»wirksamer, als Concurrenibabnen, indem letztere, gerade weil sie 
»mit gleichen Waffen kämpfen, sich schliesslich immer lieber ver- 
»gleichen, als gegenseitig zu Grunde richten, wahrend der Wasser- und der 
»Schienenweg sich den jedem von beiden naiurgemüss zukoniinenden 
»Verkehr aneignen. — Ich fürchte nicht, Yon den Thatsacheu iügen- 
»gestraft sa werden, wenn icb mir die Versiobernng erlaube, der Be- 
»trag von 1 Milliarde, an drei Vierteln für die Binnen-Wasserstrassen 
»und einem Viertel fiDr die Seeb&fen, werde nicht flbersdiritten werden.« 

Nach dem f)riginal-ProgramnK' des Ministers v. Freycinet 
waren also 3 Milliarden für die Eisenbahnen, 1 Milliarde fQr die 
Schilffahrt, zusammen 4 Milliarden in Aussicht genommen. 

Einen ersten Ängritf hatte es in der Kammersitzung vom Anfeehiungwi a«» 
2H. Jfiuuer 187^ zu be^tehpu. in welcher der Deputirte Laroche- ^""V*'"""' 
Juubert deu Standpunkt veriiai, alle hiulortan noch auf Wasser- 
strassen an verwendenden Gelder seien bucbstftblicli ins Wasser ge- 
worfen. Eine ernstere Anfecbtung widerfuhr dem Programme im 
Senate (7. Miii) seiten.s des früheren Minister-Präsident^ Büffet. 
Anstatt hunderte von Millionen alljährlich auf Neubauten ?on zweifel- 
hafter Rentabilität zu verwenden, wäre es besser, noch zehn Jahre 
laug fortzufahren, aus dem Steuererträifnisse 1 hh 2 Miliianien vuii 
den Kriegsschuldeu zu tilgen. Man rechne immer mit dem stelig zu- 
ndim enden Ertrage der Steuern, aber um alle Hilfsquellen sum Vor- 
ans SU engagtreo, »habt Ibr denn einen Paet mit der Vorsehung 
geschlossen?« — »Einen Pact freilich nicht,« erwii!» rle Herr v. Frey- 
cinet, »aber wir vertrauet) auf eine Entlohminc: elirliclier Arbeit;'' — 
400 Millionen für alljährliche Bauten scheinen ihm nicht ;su viel, »um 

*) Jotumai otSeM vom 3. und 16. JSama 1878L — I>«r tinBhMirafflielM Styl 

<lic!«e» Duvuniontex ist in der UebeiMtlUOg nkiht ITO emidlMl. 

Sördlisf. Di» W«M«r»lnM«ii-Fra(pk 6 
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II. Die frAnzdstBclwn'.WasseistiftBBen. 



di'U Arbeitsdurst di-s Landes nach siebenjübrigtMn Hader tn stillen.« 
Diese Anschauung entsprach oife&bar der altgemeinen Neigung, die 
Schleusen der Freigebigkeit immer weiter xu öffnen; denn der Finanx- 
minister musste den PopulariUltshasehern in der Deputirtenkammer 

(14. März) in Erinncrnnfr bringen, dass es nicht angehe, ^ross artige 
Staa t ^'l)au ten aussutühren und gleichseitig die Steuern 
herabzusetzon! 

Am 11. Juni J878 erfolgte das Oesetz, betreffend die Emission 
einer neuen Reutensort4>, rm/fi amortissahle benannt und den im ganzen 
Laude beliebtea S^'/oigen EisenbaUa-Obligatioueo nachgebildet. Damit 
waren die Geldmittel fBr die beTOrstehenden Bauten geschaffen! 

liruim dw Indess hatten die Kegional-Comraissionen so wacker gearbeitet, 
dass drei, die legislative Formuliruug des grossen Bauprogramms be- 
aweckende OesetzesentwDrfe nach einander tiuge bracht werden kennten. 



4piDrti«irbar» 
RmU. 



FVngraiiuaMleMti. 



Eti'lscliii'kü^il Atr 
IwMbtpMciieii 



GMetoe. betreffend die Eieenbalmeii nnd die SeehSfen. 

Am fiülu'bieii Hiiii^fl/raoht (4. .Tiini ]87bj und am frühi'.-leii 
erledigt wurde das Gesetz vom 17. Juli 1879, betreffend die Ininia- 
trionlirung {(XommmlSi der Eisenbahnen. Nicht weniger als 181 neue 
Linien sind darin aufgesfthlt! Ueber die Ungen und Kosten schweigt 
das Gesets, aber man flüsterte bereits Tcn 4 bis 5 Milliarden. 

Der grösete Theil dieser fast ausnahmslos in die gesellschaft- 
lichen Bahnnetse eingekeilten Linien sollte aus Staatsmitteln gebaut 
werden. Die Entscheidung über die Art und Weise ihrer Betriebä- 
fülirunj^ blieb vorbehalten und erfolgte erst nach der im Staats- 
M-hatze eingetretenen Ebbe, durch Gesetz vom 20. NoTcm'ier 1883. 
Nach letzterem haben die grossen Gesellschaften den Bau der Linien 
weiterzufUhreu und fast die gesammteu Geldmittel dazu vor^u» 
sirecken; sie fibernehmen den Betrieb auf ihre eigene Gefahr und 
Kosten» aber der Staat hat jeder Gesellschaft allj&hrlich die gesammten 
Lasten an ersetzten, die ihr aus den von ihr (zur Bauvollendung für 
Keehnung des Stanl^'f-i eoutrabirton Sclmli n factipch erwacliM-n. T'nd 
da der auf den m u' n Linien drohende Betriebskosten-Abgang den 
Ueiuertrag der alten Netze gefahrdea könnte, so musste der Staat 
obendrein gewisse Minimal-Dividenden garantiren. 

Sc«iMreu-i>ro«r»mui- Das Gcsetz, betreffend die Sephäleii, wurde am 28. Juli 1879 
perfect und umfasst nicht weniger als 75' Seehäfen! Auch hier kAiiix 
man sieh des Eindruckes nicht erwehren, dass den Prindp« der 
EgtAUi, der Gleichberechtigung, allsn weitgehende Zugestandnisse ge- 
macht wurden, dass das Interesse des Gänsen jenem der Theile xnm 
Opfer fiel. 
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Geaetz, betreffeiul cUe Wassentrassen. 

EiDgebncht »m 4. November 1878, kam das Gesete über die w.iMrr«irus«n. 
Waweretrassen in letrter Linie tn Stande. Die techniscben Regional- p»»««™»""«««*'' 

Commisi«ion«n müssen an den von der Enquete-Commission gestellten 
Anträgen viel gfcniäkelt haben, denn in die KogieninL'> vorläge ist von 
den beautra>;ti ii Linien der Enquete-Commission eigentlich nur der 
Oise-Aisne-Caual {Aj übergegangen. Der llhone-Seitencanal (C) soll 
durcb die Verbesserting des Strombettes ersetit werden. Die Linie D 
ist wegen nngenUgender Vorarbeiten verecboben. Di» beiden mit der 
I«oire parallel geführten Canüle A\und F sind durcb einen einzigen 
Loirf-S) it( nranal ersetxt. Die Can&le B nnd 0 endlich sind einfach 
übergangen. 

DagügPTi erschoint schon in der Regierungsvorlage eine ganze 
Reih? neuer rioji'rtc, wmIcIu' in ilirt-r parlamentarischen Behandlung 
in den Commissionen und Subcounuissicuen keine neue Einbusse, 
sondern nnr neue Zutbaten erleidet. Wir mttssen vns auf die wesent- 
licbBten Citate ans den umfangreichen Aeten beschrftnlien und 
schicken denselben, der leichteren Uebersicht balboTf den WorUaut 
des Bchlieselich an Stande gekommenen Gesetzes Toraus. 



Gesetz vom b. August 1870, Wortlaut den 

letrefTend die Immatrieulirung und Verbessemng der Wasserstrassen. 

Art. 1. Die Wasserstrassen des Landes werden je nach ihrer 
Wichtigkeit in awei Classen eingetbeilt, und xwar: 

1. Hanpt^Wasseratrasaen (ligius prh^ptAu), 

%, Neben-Wasserstrassen (HgM* ueondaireg). 

Brstere sind vom Staate zu verwalten ; letztere können mit oder 
ohne Staatssnbvention, anf eine bestimmte Zeit» Oenossonsohaften 
oder Privaten conoedirt werden. 

Art. II. Die Aupt-Wasserstraasen sollen mindestens nach- 
stehende Dimensionen haben: 

"Wassertiefe 2 0() ttt 

Lichte Bieitf der Schleusen 5'2U » 

Länge der Schleusen /.wischen der Sehne der Fall* 

mauer und dem Falze der unteren Thore . . . 38*60 > 
Lichte Höhe der DorohfUirt unter den, Canftle Qber- 

spannenden Brücken 370 » 

Nur im Wege eines Gesetzes darf von diesen Bestimmungen 
abgewichen werden. 

Art. III. Als HanpUWab-serstrassen werden Immatrioulirt: vst t. 
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II. Di« franxoBischen Waasentrassen. 



ifoeii: Wortlaut du BMtdM»de Und im Bnu tegfilieiie IiiidMi. 

WaiitnlrasMU- 

Pni(r>nin.GcseUu. |^ y0i, pj^fjg nn (|[e belgisch« Greni« bei Möns, 

Qber die Seine, die canalisirte Oise, deo Oise-Seitencanal, dan Caual 
Tou Manicnmp, äm Caual TOn St. Qnentin, die Scheide, den Canal 
von Moos nach Conde. 

2. Ab/.weiguQg von der vorigen Linie gegen Cliarlerov, über den 
äambre-Oise-Canal und die eaaalisirte Sambre. 

3. Verbindung der Oise mit der Maas, Qber die eaualisirte Aisae, 
den Aiaae-Seitencaoal und den ArdenneiL^Caiia]. 

4. Verbiadung der Scheide mit der Nordsee, über den Sensoe- 
Canal, die mittlere Scarpe, die Deule, den Aire-Basst>e-Canal, den 
Neufiosse-Canal, die Aa und die Canäle von Calais und Rourbourg. 

5. Ahzweigiingpn von der vorigen Linie an die belgische 
Grenze: a) Caual vou Düuicircbeu nach Furues uuü Caual von Ucrgueb; 
^) CoIiiift-CMial; c) die eanalisirte Lys ; <Q Deule-Canal und Caual nach 
Boubaix; «) die Unter-Scarpe und f) die Scheide ab CondS. 

6. Somme-Oanal, von St. Simon am Canal von St. Quentiu an 
die Bucht der Sommemündung. 

7. Linie von Paris nn die Ostgreuzc, über die Marne, den Marne» 
Seiteucanal, den Marue-Ebfin-Canal iiml die caiiuli.sirle Mosel, 

8. Der Caual im Osten t/c I K^iJ, vou Givet uacb i'ü^l-^ul-Sauue, 
Ober die eanalisirte Maas, den Marne>Bhein-Canal, die Mosel und den 
Mosel-Sohne-Caoal, mit Abafreigangen nach Nanzig und SpiuaL 

9. Khoue-Rhein-Canal. 

10. Veibiiiduni,^ d. Linien nach Norden u, Osten: Aisne-Marue-Canal. 
IL Linie von der Manche ans Mitfelmo»»r, Aber die Seine, die 

Yonne. den liuigunder Canal, die Sobue und die liboue. 

12. Verbindung des Cauals im Osten mit der vorigen Linie 
mittelst der Sohne ?ou Fort>8nr-8a6ne bis St. Jean-dfr>L08ae. 

13. Canal der Ober-Marne, von Titry-le-Fran^ois am Marne>Rhein- 
Canal bis Donjeui. 

14. Verbindung der Seine mit der Loire mitteist der Canftie des 
Loiug, von Briare und vou Orleans, 

15. Seitenoanal der Loire: von Koaune nach Digoia, und von 
Digoiu nach Ob&ttllon-anr^Loire. 

16. Verbindung der Sohne mit der Loire: Centraloanal. 

17. Linie vom Ocean ans Mittelmeer, über die Garonne, den 
Garoune-Seitencaual und den Canal im Süden (du Midi). 

18. Verbindung dieser Linie mit der Rbonr, über den Canal von 
Beaucaire. den Kadeile-Canal und den C'iuial dei Küsteuseen {des ^iutiijs). 

19. Südwestliche Linien: die Chareute, die Scvre uiortaise, der 
Canal von Manns nach Ja Bochelle. 

20. Canal von Berry und eanalisirter Chor. 
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Neue Linien; Noch: Wartlitntdc* 

21. Verbindung der Oise mit der Aisne. iVoifraniin-(;c««nw*. ' 

22. Verhinduog der Marne mit der S'-'hnp. Taf. i. 

23. Verbindung des Doubs mit der Soliue, vou Mötnpt^lgatd (Mout- 
b^liard) nach Conflandey. 

24. Verbindung der Sdielde mit der Maas. 

85. Loire-St'itciK aual von Orleans nach Nantes. 
2G. Verbindung de.s HiM-keiis dt^r Loire mit jenem der Qaronne. 
27. Seitencanal längs dem Küsteusee von Than. 
2<S. Verlängerung des Loire-Seiteucanals von Koanne bis 8t. liani- 
bert und la Fouillouse. 

29. Ckoal aar Verbindung der Indiiitriebesirke des Nordens 
mit Paris. 

30. Gaaal Tom Hane nadi Tanearrille. 

Art. IV. Die nicht als Hanpt-VTasserstrasscn immatriculirten 
schifTlaron Flflsse und Canäle sind als Neben-Wasserstrassen anan' 
sehen und den Hestimmungen des Art. II nif'ht unterworfen. 

Art. V. Flüsse und Canäle, welche durch das gegenwärtige 
Gesetz als Haupt- Wasserstrassen immatriculirt sind und sich derzeit 
in Händen von Ooneenionflren befinden, sind, sobald es die Geldmittel 
des Staates und die Umstände gestatten, su Terstaatlieben. 

Art. VI. Die Vorarbeiten und Einleitungen aar Durchfahrung 
der Neu- und üml>auteQ, welche die dem gegenwärtigen Gesetze bei- 
geschlossene Tabelle ♦) näher specificirt, sind auf Grund der bestehen- 
den Gesetze und Verordnungen und in UebereinstimmuDg mit dem 

obigen Art. II durchzuführen. 

kiL VII. Die Herstidluügs- oder üiiigestaltungpbanten der 
IVugtichen Wasserstrassen haben in der Ileihenfolge zu geschehen, 
welche am besten ihrer Wichtigkiit und den von den Departe- 
ments» Gemeinden oder PriTaten etwa ananbietenden Beitragsleistungen 
entspricht. 

Art. Vni. Die auflaufenden Baokosten sind durch die alljährlich 
im Staatshaushalt ausaawerfenden ausserordentlichen Geldmittel su 
bedecken. 



Die durch das vorstehende Gesetz als Wasserstrassen I. Ranges Batehendie LiBim. 
b«seichneten, bereits bestehenden Linien 1—20 treffen grösstentheils 

*) In dieser Tab«Ue, dcrcu WitnlcrgaL« bicr zu weit ffihren wllrdo, «nd nicht 
irmlger ala 4S Ftnue, Bl bM»«h«Dcla und 21 neu m «rbimende CaoHl« behandelt. 
IJiuer let%tcr(>u li«tiiiilon »Uli di« bereits im Art. III benielineten Hnaptlinien 
Nr. il—dO aud 11 Nebenlinien. 
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II. Die frauztfsisclien Wasserstrassen. 



2t. Oiiw-Ai>iii!> 



mit den im Capitel 8 liosproclienoii Haupivi ikt hrsströmeti ^.usammen 
und es ist nichts Weiteres darüber xu benierkeu. Zu dnn neuen 
Li n ton Nr. 21—30 dagegen dürften specielle Comuienlare wilt- 

koninic'U »ein. 

Ad 21. Der Uise-Aisae Cuuul wurde bereits seitens der Enquete- 
Commission begründet und (unter Ä) beantragt. 

Indessen war auch schon die Gemeinnützigkeits-Erkläraag erfolgt, 
aber welche nur noch beizuffigen ist, dass nach einem Commissions- 

lierlchte der Deputirtenkainmer (26. Juni 1879) die Scbiflffahrt auf der 
eanalisirteu Aisue alljährlichen, 3-4 ^^llllate langen üutfr- 
brechungeu durch Hnehw;ts?pr uu^^geset/.l wäre. Ktu am ,l:ihr-'>bp£rinn 
von Düükireheu nach Nausiig (über St. Omer, St. QueiiUa, boi.ssous, 
liheims, Chälüus, Bar, etwa 075 km und ebensoviel zurück) abgehendes 
Schiff komme in Folj;e dieser und anderer Fthrlichkeiten in der R^el 
vor Jahresschloss nicht wieder nach Hause, — Man mag der sieht- 
liehen üebcrtreibuug Kechnung tragen, aber eine bedenkliche Mit- 
theiluDg bleibt e.s imniHrhiu.*) 
ii JUint^Siiinr- Ad 22. Da dof MiiriiP-Seitencaual zwischen Vitrv uml Donjcux 

nuch vua der kaiseilicheu iiegierung in AngriÜ' geuuiiuiken wurde, ^-o 
handelt es sich hier nur mehr um die 151 km lange Lücke Kwischeu 
Donjeux und Pontailier an der Sohne. Auch diese Immatricalirung war 
sozusagen selbstverständlich, nachdem bereits durch Gesetz vom 
3. April 1879 die Gemeinnützigkeit ausgesprochen worden war. Wie 
aber war letzteres Gesetz zu Stande gekommen? 
Ein bdidirtrr Au«. Die Enqut'te-Commission, Berichterstatt. i Krant/., **) hatte diese 
Linie in die dritt?'. d. lt. mindest wichtige Kategorie eingereiht. Seit- 
dem war aber der Caual im Osten beschlossen worden, der ihr auf 
hSchsteus 90 km Eutfernuug parallel läuft, der denselben Zielpunkt 
Pontailier erreicht und in der That die Verbindang Donjeux-Pontailier 
ganz QberQtlssig zu machen scheint. Der Minister v. Frejrcinet selbst 
hatte noch am 19. Februar 1878 eine Vorlage eingebracht, wonach 
nur die 22 km lauge, auf 4"3 iliüionen Kranes yeran.sehlapte Strecke 
Dojijiui-IJalogue gebaut werden .-ollte; und der zur Begutachtung 
bcruleue Ausschuss der Depuiirienkammer hatte sich vollkommen eiu- 
verstanden erfcUlrt. Bei Bologne beiden «ich die letzten Hotteawerke, 
bei Bologne das letzte sichere 'Speisewasser; jenseits, auf dem die 
Was.serscheide bildenden dürren Plateau von Langres (das vielfach an 
die .schwäbische Alp erinnert), 338 m über dem Meere, müssten Sammel- 
teiche angelegt werden u. s. w . Allein, plötzlich geht ein neues Liclit 
auf! Ki'iinie man niclit di.' trtüiicheu ^llg^•riseben Eiseuiir-ie in den 
Hütten der Ober-ilaiue vcicirbeiten ? >lSmd jeui nicht Kegierung und 



*) Ihr Urheber Ist mit Namea geiUMUit: Herr OnmoilaoB de HiinUlj', Diraetar 

der wvItbek.Hiiiiteii (~iriibtMk-(iev\ Trk<:rh»ft von Anshl. 
**) l)«rit:ht Nr. 1402, Süiin;ljitk«ii. 
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H. SdwMe-Mmi- 



•Kammern genaigt, die Yollenduag dar Wasseistrassen mit mehr Eflbn- 

>heit and Eotschlossenheit anzufassen?« Aus diesen Gründen erklärt 
die Kammer (8. Müiz IH70) dio Gr'miMnntitzigkdit and genehmigt 44 
statt der ursprünglich begebrteu 4 3 Millionen! 

Ad 23. Äelinlich ging es mit dem 82 km langen, auf 22 Millionen ^ 
veransoblagtea Seheitelcaoal von Conflandey, am Canal im Osten ober- 
halb Port-sur-^ne, nachMömpelgard amDoabs. Zu seiner BegrQsdaag 
wurden keine Terkehrsstatiatiaehen Belege, nur AUgemeinhuten Tor- 
gebracht. Auch er wurde durch Specialgesetx vom 8. April 1879, TOr 
dem in Rede stehenden Programm-Gesetze genehmigt. 

Ad 24. Diese Linie soll von der canalisirlcii Scheide zwischen 
Cambrai und Yalenciennes ausgehen und parallel mit der belgischen 
Grense bis nadi Hiu^refi^CharleTÜle an der Maas gefOhrfe werden. Sie 
iflt 148 km lang und wegen eines längeren Tunnels und schwieriger 
Sammelteiche auf 67 Millionen veranschlagt. Dieser Canal sei die 
uothwendige Folge des Canals im Osten, welcher sonst uar gebaut 
wäre, um der helgisfht'ii KohK^ von Charlerox (Kmi Vorrang zu sichern 
vor der l'ian/.ösiHoheu von Viil^^nrit-nnes, und di-m Ilafea von Ant- 
werpen für das ganze östliche ijaukreich den Vorrang vor jenem von 
DQnkitehen. 

Ad 2&. Der Canal Ton Orleans nach Nantes soll, im Loirethale*^^^«'^^*^'^^'^"«^ 
selbst, die beiden Canäle E nnd F der f!oqn6te-Commiesien ersetsen, ' 
ist aber auf 100 Millionen veranschlagt. 

Ad 26. Die hier gedachte Verbindung zwischen der Loire und j^^^JX'alSii. 
Bordeaux «soll von Hourgos oder Montlu^on ausgehen ; die Vorarbeiten 
waren uovoUäLüudig, uiu einen piilci^eu Eutschluss zu lassen. 

Ad 27. Dieser etwa 20 km lange Cknal ist bestimmt, die 
unbequeme Schifffahrt mitten durch den Eflstensee Toa Than (awisehen 
Bisiers und Montpellier) zu fermeiden. 

Ad 28. Die Verlängerung des bestehenden Loiro-Soitpnrauals^^^'^'iJ^' 
thalaufwärts von Roanne bis St. Kambert bezweckt, dem reichen KohI«^n- 
becken von St. Etieune näher zu lücken. Von St. iiambeit mocüie 
man dann den Canal bis Bive-de-Gier fortsetzen und in Givors durch 
den bestehenden gleichnamigen kleinen Canal in die Rhene einmttuden. 
Dadoreh wfirde der Wasserweg tou Paris naeh Marseille am rund 
100 km abgekürzt und das Kohlenbecken von St. Etienne in den 
difpcteu SchiHsverkphr einbezogen. Das fehlende Caualstück von St. Kam- '''"j'^**'-"*»^'^* 
heit bis Kive-dt -liier ist nicht 30 km lang. Allein, die eine Irasse 
durch den Sattel von fürens hinter St. Etienne ersteigt die Meeres- 
h5lie von 476 m, erheischt einen Tunnel Ton 3200 m Länge, führt 
in bedenkiieher Weise Ober Kohlengruben hin nad kostet 25 Millionen 
(filst eine HilUon pro Kilometer). Eine andere Trasse erklimmt nur die 
Meereshöhe 380 m, erforilf^rt aber einen 16 km langen Tunnel. Das 
I > (ienkliche Stück St. liambert-liive*de«Gier wnrde deshalb vorläufig 
nicht immatrioulirt. 
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II. Die fr&nzdsiachen Wasserstrasaen. 



nnilHl voll ilavrc 
luirli Tiincarville. 



Ad 29. Dieser Caoal soll ongeffthr von Dousi aasgehen, mit 
dem bestehenden Canni St. Qoentin auf der Westseite parallel laufen 

und bei Coiiipiegne die Thalsohle der Oise erreichen, sich jedoch von 
dort als Seitenoamil bis Paris fortsetzen. Er bezwcrkt : 1. Dio caiiali- 
sirtp Oise zu vermeiden, weil die Hochwässer der Üise jährlich fast 
•'ineo Monat lang die Schilffahrt in der Art behindern, dass sich 
manchmal mehr als 700 Schiffe oberhalb Janville, am dermaligen 
Ende des bestehenden Seiteneanals, ansammeln ; 2. den an der Grenae 
seiner I^istnngsffthigkeit angelangten, Verkehrsstockungen ausgesetsten, 
ÖGG9 in laugen, einspurigen Tonnel von St. Quentin zn umgehen; 
8. den Wo«? nach Pari? abzukürzen und der Kohle des französischen 
Xordpns die Coucurrcnz mit der englischen '/.u erleichtern. Die Vpr- 
Uefung der. Seine zwischen Kouen uud Paris kumitie uanilich wesentlich 
deniei^lisehenKoblenimportxu Gute ; dieSchilfäfracht vom Departement 
Pw-de-Calai» nach Paris betrage dermalen 7 Fr. fftr 350 km, d. i. 
8 Ctms, pro tkm; der neue GawA ä» Nord sei nur eine noth- 
wendige Compensation. Die Enquete-Commission war anderer Ansicht 
^pwe?<»n; sie meinte, dis-^ die Hoseitigiin» d*>r gerdgten SchiftTahrts- 
inüdeniiss*' genügen würde, um Ijei^iüiuiin.' Klagen verstummen zu 
machen, und da^^s »der begehrte zweite Cauiil ein Luxus wuiec.*) 

Ad 30. Gegenüber Tem Ham ist die Seine kein Strom mdir, 
sondern ein 10 km breiter Meeresarm, auf dem die ungedeckten Si»ine- 
schiffe allen Fährlichkeiten der Seeschilffahrt ausgesetzt sind. Diese 
Gefahren zu beseitigen, die Binuenschifffahrt bis Havre zu sichern 
und die Seosohiffführt bei Khhf von den Sandbänken unaVihfiü^ritr rw 
machen, i^t. di-r Zweck des vom Havre landeinwärts an:^u!egeiiilfn, 
25 km laugen Seiteucanals Havrc-Tauturville, welcher mii iiiicksicht 
auf die Vertiefung der Seine eine Wassertiefe von 8*60 m erhalten soll. 
Das t> . oKTunni. goebeu besprocheueu drei letzten Linien Nr. 88, 29 und 30 waren 

ivpni^iciiirammcr. iu der Regierungsvorlage nicht enthalten und wurden von der Commission 
der Deputirtenkumirh i hinzugefügt, weil sie, obwohl das Erforderniss fflr 
die Wasserst rassen aliein auf eine Miüiard«' schätzend, »e« nicht Ober 
»sich vermocht, auch nur eine cinzii,'!' Ijni*' /.u streichen, sondern 
»bemfiht war, den zahlreicheu Ämeudemeuts enlgeg>^nzukommeQ<. Ein 
guter Theil der Zugestftndnisse scheint jedoch nicht in dem Texte 
des Gesetzes, sondern in dessen sehen oben erfffthnter Beilage (Art. VI), 
ja auch in mündlichen Zusagen der Minister gesucht werden zu müssen. 

Am 2. August 1H79 erfolf,'te der Sessioiis.^ehlu.ss in Versailles, 
von wo beide Kammern endgiUigea Ab?chied uahiiieu. Nur drei Tage 
vorher, am 3u. Juli, gelangte das von der Depuiirteukammer beschlossene 
Wasserstrassen-Piogiamui vor den Senat, mit dem Autrage auf Dring- 
lichkeit. Senator Ca i 11 am eonstatirto: die Vorlage sei nicht seit 
24 Stunden in Druck gelegt und rertheilt; er habe kaum Zeit gehabt, 



iJaa Pragnunm- 
KMelt vor Htm 
Senate. 



•) IWriclit Knmtx*, Nr. 2417, Becken 4or Nordme, 8. 71. 
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81« darehsolesen, und warne vor üebersIttnuDg. Iii Betreff der Yer- 
bowenMif d» bestehenden Wasserstrasaen sei er mit dem Herrn 

Bantenoiinister völlig »nrnstanden ; Alles, was behufs VermehruDg 
<ler Wassertiefe, Sicherung der Canalppeisung, Verlängerung kiir/.or 
.Schleusen u. s. w. projectirt werde, sei vortrefflich. Er hilligo ii\u-h 
die Herstellung neuer C&näle, sofern sie die Verbindung beslelieudei 
Linien besv^ea. Allein» man ?erlanga aneb einen neaen Ganal Ten 
Paris an die Nordgrenze, wegen der angeblidien Hindernisse bei 
St. Quentio; — und einen neuen Canal von Bordeaux an die Loire, 
trotz der vorhandenen KQstenschifTfabrt, trotz drr vorhandenen Kis«n- 
Kahn ! Einen Canal, der statt diT aiif^cblichen i>ü Millionen raöglicher- 
weipp 200 verschlingen werdo. Freilich hphaupto man, das Monopol 
der ßahngesellschaften solle durch die Cauäie gebrochen weiden, aber 
dann sollte man, um wenigste eoneeqmnt su bleiben, nicht gleich- 
seitig andi die Verstaatlichung der Eisenbahnen verlangen! — Minister 
T. Freyeinet erwiderte, er müsse Werth darauf logciu dass die dn i 
eugverwandtpn Gesetze, betrelTeiid die Kisfubahnen, die Seediüfeii und 
die Biuneiiwasserstrassen, gleichzeitig vor der (öffentlichen Meinung 
(derant l'opinion pithfifpre) erscheinen. Und so wurde, mit liüclisicht 
darauf, dass die blosse Imuiatnuuiiruug von Linien kein entscheidender 
Schritt sei/ die Dringliohkeit des Oesetses und sofort sein Wortlaut, 
ohneCommi88ioa8beratiinng,nian liaan sagen ohne Debatte, engeneminen. 
Dies die Yotgesohiehte des Gesetzes vom 6. August 1879! 

FolitimdiAr nnd administrativer Erfolg der drei 
Pirogrunm-Geaetse. 

Wenn die drei Qesetze einen vorwiegend politischen Zweck hatten, 
so ist derselbe unstreitig erreicht worden. D 'iin der, der gesammten 
Indiictrift, der nationalen Arbeit im weitesten Sinne des Wortes ertheilte 
Iiiijmls schuf ein \\'idillj>'hagen, das .Jeder censtiitiren konnte, der 
Frankreich zur Zeil der Weltausstellung und in den darauffolgenden 
Jahren besuchte, ein Wohlbehagen, das wesentlich znr Befestigung der 
neuen Begierungsform beigetragen hat. Auders mögen die Gesetze 
beurtheilt werden, wenn man sie vom wirthschaftlichen, finanziellen 
und admiiiistrativen'Standpiinkte ins Auge fasst. „Ce qu'on a api>tU Ir 
jtrofjramme de Mr. dr Fr» t/riitet es! un radrf demmt'r oiireft, fi^nMitjuc, su^C'-jh 
iiltie tk »äendre iiuh'fDi'nurni .< ) Ein elastischer Kähmen, au dem unab- 
lässig 500 Deputirto und oOO Senatoren in den verschiedensten Rich- 
tungen ziehen und rcissen, ist offenbar ein unbequemes und manch« 
mal gefährliches GeriUhe! 

*) Priratbrief eines bolien Ueamten iler Stii*titbanU3u \ crwaUung, V4»in il Jniii 
1884. — Di« allUtglidi« Einmiichnnif tler'fraiuiailacheii VolkfiTOrtreter beiilor Kammmi 
in «II* und jede lanfcndeti QefleUtfte büdat eine der e:r">^oioii Schwierigkeitan, waJelia 
dia i&mi vortiwffliafae (hiBxilaiMba StaMMnaacliin« an nberwimloo bat. 
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II. Die französischen Wasserslrassea. 



11. Capitel. 

Die Durclifülu*uiig des Wusserstnisseii- 

Programms. 

Die «rfolgteii Gemeinntttsigkeito-ErlüllniiigeiL 

Bfdeuinnx <ier I'^iH grö.s!>eiet Nl'U- oiiei' Umbau irgeud eiuer Verkehrslinie ohuo 

,4:e»»iii»i»*igi(«f.f0i^u«g(>g^uggue »GemeiüuQtzigkeits-Eikläruüg« (d^daiation d'utilUi 
pi^Uqm} ist in Frankreidi deshalb nicht wohl denkbar, weil die 
GrandeinlOsuDg, auch im gatliehen Wege, ohne die Basis des Ex- 
propriationsgesetzes sehr umständlich wäre, und woil das Expto- 
priationsgesptz oben erst durch die (lemoinnfltzigkeits-Krkläninff seine 
Aiiwendharkcit. eihilt. \\\\\ mau sicli also auf eiufai-bstt'in Wege 
Hecheuschatt darüber gebeu, welche von den, im GeseUe vom 5. August 
1879 immatriculirten Linien einen Schritt weiter zu ihrer Terwirk- 
lichuDg getban, so braucht man nur die erfolgten QemeinnfitaigkeitO' 
Erklftrungen snsammenzusudien. 

Dit' auf den ünibau der bestehenden Linien besflgUchen sind 
sehr zablioich midH^önnen fflgMch flliprgangen werden, aber die un- 
gli'ii h int* ressanteieu Eatächeidungen, betreffend die ueueu Lioien, 
sollen hier iu ihrer Zeitfolge YoUständig aufgezählt werden. 

o) — Qeseta rom 3. April 1879. — Scheiteloanal zwischen Don- 
jeux (Marne) und Pontailler (Sohne)« Nr. 22 des Programnu, 151 km. 

h) — Gesetz vom 7. April 1879. — Seheitelcanai awisehen der 
Oise und Aiane, Nr. 21 des Programms, 47 km. 

c) — Gesetz vom 8. April 1879. — Scheitt leanal von Möoipel- 
guid nach Conflandey, Nr. 23 des Programms, km. 

— Uebötas vom 8. April 1879. — Zweigcanal Vüü Saint-Di- 
zier (Ober-Marne) nach Wassy, 21 km lang* eine im Hanptprogramme 
nicht erwähnte Nebenlinie, welche einer dortigen Hottengewerk- 
Bchaft mit einer StaatssabTcntion von zwei Drittel der Kosten con- 
eedirt wird. 

t) — Gesetz vom 19. Juli 1880. — Seitencaoal vom Havre nach 
Taucarville, Nr. 30 des Programms, 25 km lang. 
Die Eijwritarife der Bei der Verhaudluiig dieses für die Stadl Havrü vortheilhafien 
Gesetzes konnte natOrlich der Depatirte Boaeos nicht umhin, eine 
Lanze fUr den bedrohten Staatsschatz einzulegen. Es sei allerdings 
richtig, dass es den Ti anzOsischen Seehäfen an Rückfracht (Export) 
fehle, und angeblich solle der neue Caual hauptsächlich Pariser G}ps 
(anerkannt vorzQglicher Qualität) ohne Umladung nach dem Havie 
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bringen, um dort den Ballast au ersetzen; aber dun bedürfe es des 
Canals niebt, denn dieWestbabn transportire ja bereits den 6yps zn 

dem mässigeo Satze von 2*07 Cims. pro ToDoenkilometer. 

f) ~ Gesetz yom 3. Augtist IS^^O. — VerI;inf»eniDg des SanMre- 
Clanals wm Sy^ km, rein localen loteresses, dem Anhange des Pro- 
graiuiiis eniDommeQ. 

g) — Gesets Tom 20. Joll 1881. — Cbiers-Seiteneanal, Ton der 
eanalisirten Maas bei Sedsn nach den Eisenwerlcen bei Longwy, 85 lini 
lang. Dieser Ton der Nanziger Uaudelskammer und den Industriellen 
df»r Anleunen begehrte Canal wird als »nothwendige Folge« d*»s 
Schelde-Maas-Canals, Nr. 24 dos I*rogramnis, dargestellt, damit die 
Moselerze und nordfrauzöbiscbe Kolile wohlfeil und ohne Umladung 
bis ijoogwy gelangen kOunen. ErholUe Circuiatiou 400.000 t. 

k) — Oesets TOffl 26. Juli 1881. — Menrtbe-Seitencanal, von 
Dombasle, am Marne-Rbein-Canal bei Nansig, nseb Saint-Di^ der 
Vaterstadt des Minister-Präsidenten J. Ferry, in den Vogesen* Lftnge 
70 km, Kosten Voranschlag 285 000 Fr. pro Kilometer wogen der 
vielen Schleusen. Es i.«L eine iiuiii.striereiehe Qejifeiid, welelie, um ilir 
grosses Interesse an dem Bau zu bethätigeu, wie der Bciit:bter.statter 
sagt, die Kosten der V o r arbeiten zutragen, sich bereit erklärt hatte! 
Anch diese Linie, für irelehe ein Verkehr von 400.000 1 in Ausskdit 
gestellt wird, ist, wie die vorige, dem »Anhange« entnommen. 

i) — Decret vom 28. März 1882. — Verlängerung der CSanalt« 
simngder Souchez um 8 km bis Lens, im Departement des Pas-de-Calais. 

Ä) — GesHtz vom 8. Juli 1882. — Verbindung der Scheide mit 
der Maas, Nr. 24 des Programms, 141 km. 

l) — Decret vom 14. December 1882. — Zweigcanal nach Tour- 
coing (unweit Lille), IVikm lang, dem Anhange des Programms ent- 
nommen. Die industrielle Stadt Tourcoing soll ein Drittel, der Staat 
xwei Drittel der auf 900.000 Fr. veranschlagten Kosten tragen. 

m) — Der Nordcanal, Nr. 29 des Programms, ist in seiner Gänze 
auf 1 15 Millionen Francs veranschlagt und zerfallt in zwt i Theile : Von 
Cuurcelles-les-Leas nach Janville \,bei Compiügue) 50 Millionen, und 
JauTille-Paris nngefthr 40 Millionen. Fttr den enteren, nördlichen 
Theii, welcher aber an den betonten HAngeln der Oise-Ftusssebifffahrt 
nichts zu ändern vermag, wurde der Gesotzesentwurf, betreffend die 
Gemeinnützigkeit, am 14. Jänner 1882 eingebracht und von der De- 
putirtenkammer am 10. März I>^83 angenommen. Seit 15. Märs 1883 
ist der.sellje vor dem Senate anhängig. 

Die Ges&mmtläuge der durch vorstehende eilf Gesetze i-ancc der «.-m-i,,. 

(a-0 gemeinn&tzig erklärten Linien betrSgt 635 km "'"L^au'!'"" 

Da Ende 1870 108 km im Entstehen begriffen waren, 
davon aber seitdem 38 km (Vitry-Doiuenx) erSlAiet wurden, — 

Differens . . 70 > 
~ 80 sind mit Ende 1883 im Entstellen 70ökm. 
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II. Die rr«iixö8ischeQ Wassentrauen. 



Die Badg«l8 te WasserstraMen von 1878—1885. 

üm uns Ton der weiteren DurchfOhruDg des 1878— 70er Pro- 
gramms Beehejischaft zu geben, wenden wir uns nun, wie fOr die 
Torausgflgaugeae Periode, an die Staatsroranseblftge. 



T 



i 



H)iil}<^tiiiiUKigc Crc<litc fllr 
WauAovftratHim 



in d«n Jahren . . . 



3a. 
1»7S 



nacli den FinAnic^Hetxen vom I 

- — ^? ' 

äi. i 31. , 28. 29. |29. 3«. S X 



Dm. I Dee. Doe. 
I»7S t«7» I imo 



1878 187» 



181», 1881 



ISSt 



8». JÄ" I? > 
' 11X14 I 5S 



1882 1883 18841 188d 

I I 



im MflUotMtd Franken 



von CdaXlen 



6*1 



Klti'kiTNilJH! von 

I 

Unckcr»Ä(iif Von 



46 



Im Ordi nn r i n III. 
Laiifondt« Arltoiiuii; 

Flttais 

Canlte 

AiiMefonlentliehe ArbdMn: | 

VerbeiMcninff | *'»"^'"-« • ■ 
durFliUuie [ vaMeM«» ! 2 685 1 265 

u. Hcr«t«llung 



rr 

p \ 



50 I 6-0 



6-16 



5 25 5 26 



VonehOmeii . 



; im Extrnnrdinnriuin. 
I VerbeMMmnif tod FlIliiMii . 

von CftllÜl»»!! 

ZitHAiunicn im Onlinariiiiu 
j nndintExtraohliiMriitu . 
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44-91 78-22 94 1 89-9 |I06-61|68'940 
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»Tl . 

! 



Zur richtigen Würdigung dieser Ansätxe ist. wieder ein icleioer 
Itistorisclier Commeutar nicht QberflQsäig. 
B«rtdii»d«t Am 29. December 1679 wurde Herr Freyeinet Hinirter- 

teut««»iiiiii.i»i*. Präsident. Bei seinem Sdieiden aus dem Bantenministerium erlftutert 
er selbst in einem Berichte an den Prftsidenten Gr^vv*) den dac 
maligen Stand der Durchrübrung seines Programms, welches in seiner 
definitiven Fa.ssung 6 Milliarden, nämlidi 4'', für die Vollendunj^ 
eines Bahniiftzes TOn 42.UÜO km, 1 Milliardo fflr die Wasserstrasseu 
und eine halbe Milliarde für die Seehäfen erheische. 

Zwischen der idealen Conception einer Eisenbahn oder Wasser- 
strasse und dem ersten Spatenstich, sagt der Minister, sei ein Zeil- 
raum TOn nahesn drei Jahren erforderlich, wenn die teehnisehen und 

*) Jouitiid olficiel Tom 81. I>«e«mber 1879. 
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aiiuiJüiiiLiativeu Vorarbeiteu (TI■!ll!^>uuug uüd rrojectveirasaiiug, G«- 
ineinnBtsigkeiiB-ErkUtnmg, Expropriations^Verfahren, Bftuveigebuog 
u. 8. w.) mit der wflnschenswerUien Sorgfalt durcbgefohrt werden 
sollen. Dieser dreijährige Termin gehe erst mit dein Jahre 1880 zu 
Ende und in der Zwischenzeit lialcu uiir die schon trüber eingelei- 
teten Bauarbeiten mit Energie betrieben werden k(^nnen. So erkliire 
es sich, dass iu den Jähren 1877—1879 nur 68, bezw. 108 und 
202 Hill, auf Qrund des dreifachen Programms verausgabt worden 
seien; man dürfe aber hoffen, daas in den Jahren 1880—1882 die Jühr- 
lichea Aufgaben suoeesiiTe die H9he Ton 300, 400 und 600 Mil- 
lionen erreichen werden. — In einem ähnlichen Berichte des Bauten- 
ministers Sad i- Ca r not*) tritt drts ]?t'>streben, »den Entliusiasraus der 
»öffentlichen Meinung für daa Programm und ilir Verdauen in die 
»republikanische Begieruug« durch reichliche Siaatsuusgaben zu nähren, 
nocil mehr herror. Die »leidensohafbliche Theilnahme des Publioumti* 
scheint sieh abrigens anf die Eisenbahnen zu eonoentrirsn. Für die 
Wasserstrassen bewegen sich (nach den Berichten) die factischen Aus- 
gaben in naelutehenden, relativ besdieidenen Grenaen: 



Auf das Programm im (iauzeu 


1878 


1879 


1880 




(far Ebenbahnen, Wasser- 










straasen nnd Seehftfen) ver- 










wendete Staatsmittel, Mill. Fn 


108-5 


202*6 


306-4 


617'6 


davon für die Flüsse . » > 


0 


16 


27 


52 


, . , Canäle ' > 


19 


24 


40 


83 


Zusammeii . 


28 


40 


07 


läö 


Die wirklichen Ausgaben sind 


also in dieser 


Periode um etwa 



giboDgen um Ms 
I»Ol 



20% hinter den Budgetanafttaen aniflckgeblieben. 

Mit dem Jahre 1881 dürfte >der Enthusiasmns« seinen Höhepunkt laujardcu-AiihUM. 
eri eicht haben. Eine Anleihe von 1 Milliarde war anter günstigen n**»»«i>Hi» ät 

HtMiingiiii«,'*'n zu Stande gekommen und gestattete, alle von Departe- 
ment;', Stiidten, HandelskaiMineru und Creilitaiistnlieü für Wasser- 
strassen- und Seehafenbauteu geleisteten Vorschüsse auf einmal im 
Betiiigo von 135,109.000 Fr. (Qeseta vom 8. Juli 1881) heimmahleu, 
weswegen die betreffenden Annuttftten nunmehr ans dem Budget ver- 
schwinden. 

Am 14. November 1881 erfolgte die Bildung des Cabinets Gam- ri>uu»K«ntei 
betta, dessen Finanzminister Ällain-Targ^ am 23. J&nner 1882 den 
Staatshaushalt für 1883 noch tnit einem Extraordinarinm von 501 Mill. 
für Staatsbauten allein einbringt. Jedoch schon am 30. Juni 1882 
überuaumt Frey ein et wieder die Leitung der Geschäfte mit Leun 
S a y als Finanaminister nnd Tarroy als Bantenminister. »üß emjtrunt, 



IMS. 



*) jQvrnal oiBcwl vam 6. janoer 1880 und 10. Avfiwt 1881. 
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II. Die fnmzÖsiBclien Wassentnusen. 



ui mcJicU, Iii coureision!* (Weder Auleihc, noch Verstaatlichung, noch 
RentenconrnBion!) ist die LosuDg des neuen Cabioets, welches den 
StaatsToniMchlag wieder xorQcksieht, uno ihn nach Möglichkeit xu 
redaciren. Bei Bauten, die in Tollem Zuge sind, ist das nicht immer 
angftDglich und das Budget von 1883 lileibt für die Wasserstrassen 
das reichlichste von allen: allerdingi? mit der wesentUcliPU Einschrän- 
kung, dass die betreffenden Credite nur in dem Falle factisch in An- 
spruch genommen werden dürfen, wenn aus den Vorjahren mindestens 
ebenso hohe narerwondeto Besibetrage erübrigen, was so viel heisst, 
als: dass fflr 1883 eigentlioh gar kein neues Eitraordinarinm bewil- 
ligt, sondern nur die Verwenduugsdaucr der Credite der Vorjahre 
ausnahmsweise Ol)>^r ileu 31. December^ 188'Z hinaus erstreckt wurde. 
^WM^iU'im' *'ör das Jahr 1884 sinkt das Budget bfreits auf die Hälfte von 
1883 iiiul für 1885 ciithiilt der dcu Kiunniern vorgelegte ßudget- 
entwuri lur die Wasserstras.seu nur 33 71 .MiUioueu, also weniger al< 
in den Jahren 1877 und 1878, nud der Baulenminister mnssto sich 
verpfliehten, keine neuen Bauten mehr in Angriff in nehmen, sondern 
nnr die begonnenen allgemach su rollenden. 

WirUicfa Tflrwendete SnntawiL 

GfMDiMtBMiabiii. Wären alle durch die Finanzpopftzp von 1877—1883 für 
Flfissc uud Cannle ausgeworfenen ("roditc vollständig zur Veraus- 
gabung gelangt, die zur Kealisirung des WasSfrsti-assen-Piogramms 
gemachten Ausgaben müsätea sich mit Ende 1883 (ohne deu Caual 
im Osten) auf mindestens 400 Millionen belaufen. Thatsächlich bc- 
tragen sie aber nur etwas über 300 Millionen, namlioh: 

Fflr Verbesserung der Flfisse und Strome . . . 168,416.251 Fr. 
Fflr Verböserung der bestehenden Canftle . . 83,63&.980 » 

Für Herstellung neuer Canftle 60.360.6 00 » 

Zusammen . 302,312.830 Fr. 
TMbesMniiip- Unter den 1584 Million« n für Verbesserung der Flüsse be- 

findtii sich: 42,773.000 Fr. für die Vertiefung der Seine in Paris 
und von Paris bis lioueu, im Voranschläge von 49 Millionen, zu denen 
das Seine-Departement 6, das Unter>Seine-Departoment V2 nnd die 
Stadt Ronen 0*5 Millionen beitragen; 20,711.000 Fr. fDr die Canali- 
sirnng der Sohne von Port-sar-Saöne bis und in Lyon, im Voran- 
schläge fon 26 Millionen; 33,200.000 Fr. für die Regulirung dar 
h'hone unterhalb Lyon, im Voranschlage von 45 Millioneu. Der Rest- 
betrag von rund (32 Millionen yertheilt .sich unter nahezu dreissig 
verschiedene Flüsse. Zur Fertigstellung all dieser begonnenen Fiuss- 
Verbesserungen sind nach den Voranschlägen noch gegen 120 Mil^ 
lionen erforderlich. Es dQrfte darttber also nodi eine Reihe m Jahren 
verstreichen. 
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Die 83 Vt Millionen yertheilen sieh unter etwa 25 ältere Ca- ^'»■'>"»wM«iif«- 
n&le und worden fast ausnabiiislos auf Vermehrung der Wassertlefe, hcn.i! n (^^uui. ». 
YerlSngernng der Sehleiisen, TerrollstAndigiing der Speisungsaolagen 
?6rvendei 

Die in AnsfQhruog begriffiBnen neuen CuiU% sechs an der"" 
Zahl, sind: 



T 
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km 
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Fr. 


1 SeheitelcAnsl von Doi^jeiix 




1 




aacl) Poutaillcr .... 


löl 


44 


37,12Ö.ÖÜÜ 


1 Oise-AinM-fidiaitolcaiul . . 


1 47 


16 


14,998.400 i 


Sclioitelcaiial von Mömpel- 


1 






j g&rd nach Conflaudej . . 


1 82 


22 1 3,U»0.7QO 
48 ' 8,063.400 


Zweigcanal roa St. ]>is!er 


' 91 


Canal vom HavM nadiTka- 


1 








2ö 


19-6 


l,öiK).(XX) { 


Verlängening des Saaldie* 
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60,360.(300" 1 
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Bilanz des WasserstnuBsen-FrogrammB. 
Welohen Kntieii Frankreidi ans den bia Bude 1883 verausgabten " " 

.«» !■>. < gitbJcu Gelder. 

WO Millionen bisBer gezogen hat oder demnächst ziehen wird, würe 

schwer zn sagen. Denn ausser dem Cdiml de J'Etst, dessen Kosten in 
den 300 Millionen nicht onthalteü simi, und ausser der alten, in de» 
Jahren 1879 und 1880 ergäueUu Stiecke des Marne-Seiiüucauaiä von 
Saint-Dizier nach Donjeux wurde seit dem Kriege kein einziges Kilo> 
meter neuer Wasserstrasse eröflbet. 

Man hat in der That nach der amtlichen Längen Statistik: erinicr i..mi b^vor- 



Längs der Eadm 1870 im Betrieb steheudeu Cauiile 4929 km 

hieTon an Deutschland abgetreten — 401 * 

4ß«8 km 

Hien«: Canal Im Osten 478, St. Dlsier-Doiueux 8 8 km +611 > 
Länge der Ende 1883 im Betrieb stehenden Can&le 5039 km. 



des Capahwtiei. 



*) Dieser Canal hätte cii^cntlii'li liier lUn'rtrntifrfn worden kiWineii, denn seine 
Kosteu wenleu iia Capitcl: Seehäfen verrechnet. Dan Dciiartciuciii äetue inf"', «titt 
Slldt Han« and di« dortige UeodeUkamiueir leieten lOMmaieii einen Beitrag von 
6 Millioneii. 
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In Folge eiuiger stattgeliabieu Verstaailichungen vertheilt sich 
diese Lüiigfl, wie folgt: 





CiinUe xn Ende 1883 


Betrieb 


Im Eut- 
«teheo 


Zu- ' 
Mioiinmi > 






433 




433 






464 


Sl 


• 496 1 






4142 


674 


4816 ■ 






bm 


705 


6744^ 



lu den lo Jahrea von 1870 — 1883 >at also das im Betrieb 
stehende Canaiaetz nur um 110 km 71.11 genotDineo! 

Nach vt rl!i.<^sliclu'ii Krkuudiguugen dürfte auch iu den Jahreu 
1884 und 18bö keinerlei Neueröffuung stattfindeu. 

Wai die ümtwuten anbelangt, so wird bis 1886 der Tollendung 
der Seine-Arbeiten^Ton Paris ans Heer (3*20 m Wassertiefe) entgegen- 
gesehen. Weitere Angaben li^en uns nicht vor. Es ist aber klar, 
dasi--, so lange z. 6. diß letzte Schleuse einer Wasserstrasse nicht er- 
broitert oder verlängert ist, das auf al!« übrigen Schleusen verweiulot*» 
Capital nutzlos schlummert, liiitte inau, austatt so Vieles gleichzeitig 
iu Angnll" xii uehiueii, deu weisen Kath der Euquete-Coruiiiisisiiun 
befolgt und von Anfang an, womriglieb schon im Gesetze Tom 
5. August 1870, eine unwandelbare Reihenfolge bestimmt und ein^ 
gehalten, wie anders wäre die Lage nuiuiiohr! Aber ein solcher Rath 
•st leichter zu ertheilen, als zu befolgen, und am wenigsten verant- | 
wortlich dafür ist wohl der wechselnde »verantwortliche« Minister. | 

• 

nockaUtidifTc Noch nicht in Angriff genommen sind : 

Won den bereits gemeinnätzig erklärten Linien: 

G. N.Erk. <7 Chirrs-Caiial,SiHlan.Longwy . . . Ö5 km 27 Aliil. Fr. . 
■ h Meurthe-Caual, Dombasie-Saiat-Die 70 » 20 » » ' 

» t Canalisirte Souchez 8 > 1*6 » » i 

> k Schelde-]llaaa.Canal (Nr. 24) ... 141 »67 > > 
» l Zweigeanal nadi Toureoing . , . 15 » (^9 » 

Zusammen . ä06*5km liöTMili. Fr. 

Von den fibrigen Iiinien des Programms: 

Piog. Nr. 25. Loire-Seitencaual, Oi leans-Nanti'S . . . .100 Mül Fr. 
» » 26. Verbindung der Loire mit der Garonue . 100 » » 

» » 27. Seitencaual von Thau ö » » 

» » 28, Loire-Seitencanal, Roanne-St. Bambert . . 26 > » 

» » 29. Nordcanal 105 » » 

Zosammen . 4öl*4MilLFr. 

f 

1 
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Ob und wiiiiu voi^tetif^inie Cauäle, uamentlich die letzteren, 
uocb werden ^ur Au^^iilJlUilg gelaugeD? Wer veriuöcbtti zu sageu? 
Zum Schlasae eiae kleine Parallele. 

In derselben dreisehnjährigen Periode, in der das CanalneU nur ' ' ^ " 

110 km Zuwachs erfuhr, i<>t das französische Bahnuet/. vou 17.735 km bahobui. Wr. vui. 
(Ende 1870) trotz seiner Verluste :ui Deut^.hliiud. Ende 1883 auf 
29.452 km (im Betriebe) angewachsen. Die Zunahme beträgt aUo 
11.717 km, hundertmal so viel, als tur die Oanäle! 

Wäre der Schluss erlaubt: Die heutigen Franzosen 
legen den Eisenbahnen hundertmal mehr Werth bei» 
als ihren Canftlen? 



IS. Capitel. 

Bau und Erhaltung der französischen Canftle. 

Xoskeii d» ilterea Canale. 

In seinem schon wiederholt cittrten Werke gibt Lueas die Bau* nam locu' 
und ümgestaltuQgskosten yon 66, d. h. fhat sämmtliehen Canälen ^i*<«i">«**>^ 

Frankreichs in (>iner Clesammtausdehnung von 4754 km seit ihrer 
Ent.sti'huncf bis Ende 1870. Seiiip Angaben wurden auch Ton der 
Enquetti-Commission benützt und .'•ifül uu.'^U riti^' das Vfi läs.^iichste, was 
mau über die Baukosten des älteren tVan/.ö.'iischen Caurtluetze» über- 
haupt erfahren kann. Als Dnrohsohnittsprets pro Kilometer findet 
Lucas 165.300 Fr. und Krauts bemerkt dasu,*) dass, wenn man die 
nicht inbi^iffenen Kosten des höheren Baupersonals (Jngenktm und 
Coudttdeurs des PoiUs tt claus^ecs), «owie die Intercalai-Ziii^en hinzu- 
rechue, sich daran*? ein Durchschnittspreis von rund 180.000 Fr. 
(86.400 fl. ö. W.) ergt lie. Hm letztere Ziffer arithmetisch m recht- 
fertigen, muss ein sehr niedriger Ziu.<fu3s und eine sehr kurze Bau- 
seit angenommen werden. Allein auch die Ornodxiffer von 165.300 Fr. 
mOsste Bedenken erregen, wenn man sie nicht als bislorisch-etnr 
tistiscbes Resultat, sondern als Grundlage flQr die Kostenberechnung 
eines in dei Geg.nwart auszuführenden Baues auffassen wollte. In 
der Lucasischeu Zusiiinmenftellung sinil nämlich auch die Canäle der 
vergangenen Jahrhunderte, also aus einer Zeit aufgenommen, wo das 
Geld einen viel höheren Werth hatte. Dann finden sich darin auch 
einige eanalisirte FIflsse, theils als solche benannt, wie t. B. die Oise 
und die Sambre, theils unbemerkt, wie der im Canal von Berry in- 
begriffene eanalisirte Ober. Aus diesen GrQnden. sowie aus Rücksichten 
der RaumerBpamiss beschränken wir uns auf nachstehenden, Tonugs- 

•) Enter Bericht Nr. 1206, 8. & 
N« r 41 in g. Ute WMMitteMetn-rriC«. 7 



Digitized by Google 



98 



IL Di« franzOHiflcbeti Winsen trissen. 
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weise uur neuere, in Staatsrogiti ausgeführte ('anivle in ihrer chrono- 
logiscbeu KeiLeufolge t'Utlialttihdeu Auszug aus der Lucaslächeu Tal>tiUti. 

Wie 68 Herr Lncu mit der gewiss sohwierigen ünterscheiduog 
swieohen ErbtltiiiigikosteB und Bankesten gelialtaii bat, ob dieselbe 
im Sinne der Erhöhung oder der Emiedrignng der Baitkosten gewirkt 
hahf'ii m;X{^, ist nicht bekannt. 

Je mehr man sich der Gegenwart nähert, desto höher iui Ver- 
hältniss zu den Terrainschwierigkeiten gestalten sich die Kosten. 
Fasst man nur die fünf letzten Linien zusammen, ao ergibt sieb ein 
Durehscbnittepreis too 261.800 Fr. = 125.700 Ii. d. W. 

ünd die in Bede stehenden, bis Ende 1870 eriiobenen Ausgaben 
erleid«! dnrcb die im Zuge befindliehen ümgestaltungsbauten einen 
nenen, nicht unhoträchtlitheu Zuwachs. Vor Abschlu8S der Bauten kann 
natürlich von .seiner Festülellung nicht die Rede sein und wir be- 
schränken uns auf die Andeutung, dast>, nach den eröffneten Crcditen 
zu seblieseen, der Znwaobs t, B. fttr den ' Aisne-M ame- und Harne- 
Bbein-Canal nngefthr lO^'/o« fDr den Bo^nder nnd NiTernais-Casal 
30%, fftr den Ardennen- und Bhone-Bbein-Oanal sogar M*/o be- 
tragen wArde. 

Kosten der neuen Cknfile. 

Die Zonabme der Bankosten tritt noeb mehr herror bei dem 
1882 er&flbeten Canal im Osten nnd bei den noeb im Baa oder in 
Vorbereitung befindlieben Liuien, deren Voranseblagssiffer amtliob 

festgestellt ist. Und doch ist kaum anzunehmen, dass dio Vuran- 
schlügc $0 hoch gehalten seien, dass sie bei der Ausführung nicht 

werden erroichl werden. 
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100 II- Dt* firaagsösischen WaasentraBien. 

Die IjfUaclitlirhe Steigeruug il'-r kiluiiietrisrrhi'u I{aiikysU*u ist 
uur bei dem Caaal von Tancai Tille in tülilbarem Giatie der stärkerea 
DimensioDirung suxusclireibeD. 

Auch in den Torstehenden ScbätxnDgen sind weder Personsl- 
kosten noch Zinsen wfthrend der Banteit enthalten. 

Bauzeit. 

luuic B.iurit d«r In Betreff der Banxelt ist hprTOrsnheben, wie lang sie im All> 

gcineiuen gewesen, insbesouder« tiir die Scheitelcauäle: 15 Jahre fftr 
deu Maine-Rhein-Canal, 17 Jalire für den GaroTinp-Si itencanal. 20 Jahre 
für den Aisnp-Mfirnp-Sfheitelcaoal. Finanzielle Kück^^ichtl■^ auf das 
Gleichgewielit des damaligen Staatshaushaltes uud gemach lichere, duroh 
die Locomotive noch nicht aufgerüttelte Gewehnheiten haben dabei 
mitgewirkt. Allein auch nnter entgegengeaetsten Verhftltnlssen, beim 
C^oal im Oeten^ finden eich 6 Baujahre fftr die Canalisirnng der Maes 
und 8 Baujabre für den Scheil<-lcanal. Die längere Bauzeit der Ca- 
iiiile im Ver^jlculi mit ileii Eisenbahnen muss also mit dem Wpseii 
der onsteren 7.usamini'niiiiiig''ii uii i erklärt sich auch durch die ganz 
besondere Sorgfalt, welche sowohl bei der Auslührung des Mauer- 
werkes, als der Erdarbeiten nethwendig ist, um ihre Wanerdichtheit 
SQ sichern. Und wenn man endlich fertig zu sein glaubt und das 
Wasser einleitet, dann beginnt erst recht die Periode der Ent* 
cuAiv. tftuschungen. Als raau den Rhone-Ithein-Canal füllen wollte und zu 
diesem Uchitfe durch tli(> Htlnin(,^er Schienst^ dem Rhein 20 r-ljtn pro 
Secuude entnahm, versrlnvand dics-^ Sp<.Mst'wa->i'riiia>se so ra-t-li in 
dem 30 km langeu Hüuiager Zwcigcanul, dass lauge keiu Tropfen 
daron in den Haupteaaal, geschweige denn nach Colmar «der Strass- 
burg gelangte. Erst allmftlig Terschlftmmte sich das Canalbett durch 
den Schlickgehalt deti Rheinwassers. Aehnlich t^iug es mit dem durch 
die ICreideformation führenden Aisne-Marne-Caual und in der Jura- 
formation auf gewis**en Strecken des Marne-Rhein-Canals. Hi(»r hatte 
man übrigens zum Voraus uud mii gutem Erfolg an den bedrohtereu 
Punkten ausgedehute Betounirungen vorgenommen ; aliciu wollte man 
letztere auch auf alle sweifelhaften Strecken ansdehaen, ^ die so 
gerne behauptete Wohlfeilheit der CaniUe würde noch entschiedener 
ins Gegentheil umsehtagen. 

Sommersperre. 

FvkiMisunf dar Nicht iiur alltälli-ze Volli'ndiings- oder Verbessernngsliauteu, 

spcmrii. gewühnliehfu Erhaltungsarbeiten der Cauäle erfordern je uud 

je deren Trockenlegung, trotx der damit verbundenen Scbifffahrts- 
einstellung. In Frankreich ist es eine eingelebte Tradition« dass diese 
Verkehrseinstellung sowohl aof den Canälen, als auch auf den canalisirten 
Flössen in den Sommermonaten stattfiodet. Frflher erfolgte sie Ober 
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KundmacbuQg der eiazeluen i'räfecten uud da geschah es dann nicht 
selten, dam die eine Hftlfte einer Wasseratraeee im Juni and Jnli, 
die andere im Augnst oder September nnterbroehen wurde, was xa 

gerecht*'!! Klaffen Aiilass gab. Nunmehr werden die Perioden der Be- 
triebsunterbrechung {chottmfjf mliiiiii!<ii <i/if) alljfün ücli im Miriisii-riuin 
combinirt, und zwar für Nordri;iiiki» ii Ii im fjiiv rin hiuen mit der 
belgischen Regierung, da auf den belgisciien CanJilen ähnliche Sperr- 
leiten fiblich sind. Es werden sehen seit geraumer Zeit ernste An- 
strengungen gemacht, nm mit eingewui-xellen Gewohnheiten xu brechen 
nnd die anr Enfcleemng der CanUe benfltite Sommeraperraeit auf den 
eiozelnen Wasserstrassen nur mehr alle paar Jahre eintreten m lassen 
und auf ein Minitniim zu reduciren. aber welch' überra^^chtMulcii [Iiii- 
fang sie »och im voiigeu Jah!"e hatfe, darüber bietet ein rimtliohi'.s 
Document einen überaus belehienden Hinblick. *) Nach demselben 
dauerte die Sommersperre im Jahre 1883 unter anderen: FGr 

, I Cnnrilp von I.,<>iii|f unii BriJUre vom 10. Juli bis 10. J*ept. 60 Tilge D4iter d»r Somnv#r- 

1. Itontd Icentralemisl 10. . » 6. ^ 66 . 

r»rk-Lyua^ 9. Kouto (Burgnniler Caoal) . . > 20. Ao^ . » 80. > 30 • 

I'aH.*-M<m<: II. (1iArleroj(CBiuiI vonStQnsntin) 7. Juli > 6. Aiip. 30 

Ardennen-Caiial > 2b. Juni > 16. > ÖO •> 

Manw-miein-Caaal (weMüdis tUtfte) . . . > ^ > » 16. > 60 * 

Canal im Osten (cansliairto Hmw) . . . . » 1. Jali » 21. Jnli 80 > 

Cnnalisirtef Lot * 16. » 1'! ^'^t. , 

FlüMe [ äwthe • 1. > > 1. Üct. UO » 

FQr die hier aufgeführten Wasserstraasen sind fast ganx die- 
selben Sperraeiten auch fflr 1884 bestimmt worden.**) Nur derBnr- 

gnn.ler Canal wird dieses Jahr keine Unterbrechung erleideo, dagegen 
aber der Canal im Osten, uud y.war eine sechsigtägige (15. Juni bis 

15. Atij^nst) in seiner Scheitelstrecke, 

Dabei ist p.s allt-rdinf^'s mnt^Iieh, dass die Somraersperren für 

1883 und 1884 mit Kücksi- ht auf die im Zuge hefindlifhea Uinge- 

staltuogsbäuteu etwas länger bemessen wurden, als es .sonst der Fall 
gewesen w&re. 

Betriebsnnterbrechimgeii dnrdi nrosi 

üeber die auf den fianxösi^eheti Wasserstrasseu diiich Ki.s ver- Aii?.iiiPin... 
unsachten Unterbreehungen werden, wie os scheint, keine Aulschiei- 
bungen geftlbri und jedenfalls nicht verSffentlicht} weil der Sache dort 

*) Bis goebsn (1884) «nebi«n«a« SiaHtt^ue jprapAjfue, BlnU Nr. 88: Varte 

Jigttnttilf des chomayr^ de» vnir* ufirif/tMa* rii 1HH3. 

**) iiuUetm Mmittirt dt» TraeauM fulUiea. MVn 1881. 
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keine Wichti<:^k(M't ht^igelef^. wird und — zu worden braucht.*) Im Norden 
uii<i \Ve.st(']i i.^t eben ii;i.s Klima, wie tu England, ein sehr geinrisäigtep- 
ohne grosse Kälte, wi«^ ohne grosse Hitze. In Brest z. B. sinkt das 
Thermometer selten unter Null, mi an der Garonne nod nnterea 
Bhone gebdren Eisbildnogen ohnedies zur Ausnahme. Im Nordosten, 
von Lothringen bis ins Berry, sind Fröste allerdings keine Seltenheit, 
aber meist von kurzer Dauer, und das ist für die Fahrbarkeit von 
Canälen wichtig. Es mag GpjTf'nden gobfn, die dieselbe Durchschnitts- 
TemperaLm aulweiseu und sirli doch in Beziclniiif^ auf SchiffsTfrkohr 
verschieden verhalten, weun naiulich in der einen Gegend vorwiegend 
Naehtfrösite herrsehen, wahrend in der andern die E&lte mehrere Tage 
anhfllt. Im ersteren Falle werden die sieh bildenden dünnen Biskrasten 
von den sieh hewegeoden Schiff^'n noch zerbrochen und verursachen 
keine Unterbrechung, auch wenn die Summe der Eisdicken grösser 
wäre, Jils die eint^r fiir/igcn (mehr als etwa cm starkonl Eis- 
decke, welche die ^cLin> fe.sthält und dann nur durch Schmelzen 
langsam wieder versciiwiudet. 

Es will damit nicht gesagt sein, dass nicht auch Frankreich je 
und je dnrdi strenge Winter heimgesnchi werde. So waren nm*s 
NeujaJir 1879-80 nicht nur die Seine nnd ihre Nebenflüsse, son- 
dern auch die Sohne vollstniidig gefroren uud lotoD hernach das 
Schauspiel eines mit Anschoppungen bep;!eitpt(^n Kisganges. Der Unter- 
schied ist aber der, diiss solche Erscheinungen in Oesterreich und 
Deutsdiland an den gewöhnlichen gehören, während ein fransOsischer 
Berichterstatter darflber schreiben kann : **) Oe sonl äm fhhtmhus 
cefitiomt/ls^ pru^ sietitairett 

Unter solchen Verhältnissen liegen Aber die durch Eis ver- 
anlassten SchifTfahrtsünterbrechungen nur sehr wenige concreto, ziffer- 
mässigp AngalMMi vor. 
Seine und Bur- lu den Enqucte-Berichteu heisst es; Dass dieselben auf der 

gniidcrCMi»!. g^.^^ durchschnittlich 6—7 Tage im Jahre und auf dem Burgunder 
Canal, dem höchstgelegenen unter den franateischen Oanftlen (379 m 
Heereshöhe), in 20jftbrigem Durchschnitt einen Monat betrage. 
iiitM-Rh«fD-Cdn .1. Auf dem Mame-Rheiu-Canäl werden die durchschnittlichen Unter- 
brechungen von den mit der Verwaltung betrauten Ingenieuren folgen- 
der ui assen geschätzt : *** ) 

West!. Strecke bei ViLr>-le-Frauv ois (100m Mrsh.) . 4 bis 5 Tage 
Scheitelhaltung bei Mauvages (281 m Mrsh.) ... 8 > 10 » 

Schlensontreppe MauTages-Toul 4> 5» 

Tonl-Nanaig (200 m Meeresböhe) 20 * 

Gegen die deutsche Grenae 30 » 

*) Ueber Anregun)^ de.« VerfMMin will mch di« amtlidie Statistik klinltijr 
Midi mif flifSf .Clifinifit/ff nnftireU^ erstreckoJi. 
**) Anniilei de« hml« et chaum'tt 1880. 

*•*) Bri«f d«s Beim E. Jaquinf Iiup. griniFiit «. Dh vom S8. S«pt«iiilMr 1884. 
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Die mindere Dauer der Unterbrechangoi iwiechen Vitry uod 
Teul ist nioht sowohl der geringerea MeereshOhe vod Eatferauog Tom 

Oceao, als dem UmstaDde zuzuschreiben, dass in der fi apflichen Strecke 
die Speisüiif^ auf Quellen uud aus Wasserlfinfi n pifolgt, deren ver- 
hältnissmässig uaher Ursprung dem Speisewa-sei eiiuA liöhere Tem- 
peratur sichert. Zur Bekämpfung des Eises wird wahreud der Frost- 
£eit die Speisung nach Möglichkeit gesteigert und unter audero das 
Oraain^Fiassehen vollstftndig eingeleitet Oestlioh von Toui erfolgt 
die Speäaag aus der Hösel und Meurthe, deren Wssser in üirem langen 
laafe Tiel mehr erkaltet ist. 

Die Torsteheudeu Äogabeo sind wir in der Lage, für den dentsell 
gewordenen Theii des Marno Kh. in-Canals durch Erhebungen der 
reichsländischen Bchördea zu Tervoüstüudigen. 

Für die sechs Winter von 187f^ — 1884 (frühen' Atifsrlircihnngen 
fehlen) ergibt sich eine durchschuitilicliM Unterbrechung, und zwar: 

bei Lagarde (Grenze, 235 m Meeresh5h<») von . . 36 Tagen 

> Nipdorweiler(Vogesen- Wasserscheide, *2ÖiiitMr!jh.)v. 52 » 
von Luizelburg (212 m Mrsh.) bis Hochfeldea (156 m 

Meereshdhe) von 48 » 

bei Wendenheim (Bheinebene* 140 m Mrsh.) von . . 40 » 

Ob diese ünterbrecbangen in einer einsigen oder in mehreren 
Perioden erfolgten, ist nicht gesagt. 

Ffir den els&ssischen Theit des Rhone-Rhein-Canats fehlen die mume-niNiB-cmt. 
Aufschreibungen bis 1876. — Im Winter 1877—78 dauerte die 

Unterbrechung, in zwei Perioden, von Strassburg bis zur Xcipoleons- 
insel 36 Tage, von da bis zur Grenze 48 Tage; im Winter 1878 bis 
1870. Lrlt'irhfalK in zwei Perioden, fflr die nördliche Strecke 45 Tage, 
für <iiaii< he 37 TiiL'e, Fasst man den Transit ins Auge, so muss 
iijuu lur den gan/,*'ti Canal wohl je die längere Dauer in Rechnung 
siehen. Fflr die folgenden Jahre ist die Unterbrechung ohne Unter- 
schied der Strecken ooastatirt, nad zwar fttr 1879-1880 mit 85 Tagen, 
fttr 1880—1881 mit 52 Tagen, für 1881 — 1882, in zwei Perioden, mit 
41 Tagen. In den zwei folgend, u Wintern, 1882—1884, erlitt die 
Caualschifffahrt keine Unterbrechung. 

Als siebenjähriger Dim hsehnitt ergibt sich somit für den Khone- 
Rheiu-Cana! (elsiisfsisehen Theil mit der 345 m hohött Wsisserscheido) 
eine Unterbrechung vou 39 Tagen, 
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II. Di« fraiuteischen WaaMratrassen. 



13. Capitel. 

Fraiikreichs Flüsse und Ströiiie. 



Kosten der Canalisirungen. 



Hvrni Lucas' Er> 
mHliFlimura. 



Wie für di<' Canäle, so gibt Herr Lucas auch ffir die eanalisirton 
Flüsse eine J»ausUitistische üeltpr«i<'lit. wf'lf li.» Hu solclii-r Wfifjser- 
stiassen umfasst, mit einer Ausdeiuiung von 3,322!) km. auf welche 
bis Eodfl 1870 die Summe Toa 249,810.000 Fr., d. i. pio Kilometer 
75.200 Fr., verwendet war. 

Wenn man io diese Liste auch die canalisirte Oiae und 
»Samlne, welche o1»en aus de« Canälen ausgeschieden wurden, eiulie- 
zit'ht und dagegen di»^ maritime Auliu^, di^ mit der Binnen?ehifffahrt 
nichts zu thuu hat, sowie einige Nebiiit1ii>st" streicht, deren Länge 
eingerechnet iit, obwohl ihre Baukosten, weil unbekannt, ausblieben, 
so findet man anstatt der obigen Ziffern: 3294*2 km; Ausgaben 
254,942.000 Fr.; kilometrisehe Kosten 77.400 Fr. 

Vom statistiscb-buclihalterischen Standpunkte ist an diesem 
Ergebnis? wohl nichts auszusetzen: nbpr mau wäre grüben Irrthümern 
iiusf;<'*j<'tzt, wollt*' man es als Grundlage cine^ Ko>ttMivi»raii>chIiig:.'>,-' 
v. i wi')hlt'ii. Da der lactische Verkehr den i.itiber.sieu ^rt>bir^leill der 
Leiöluug.-liiliigkeit bildet, so werden wir den vorliegenden Flusscomplex 
xunfidist in drei Kategorien xerlegen: I. FlOsse mit einer jährlichen 
Circulatiott von mehr ab 100.000 t: II. solche mit einer Cireulatioa 
von lO.OiU) bis loi.ooot: endlieh III. solche mit einer Cireulation 
von weniger als 10.000 1. 



Eiolliriliinit der 
faDaliiirlen Fllt^sr 
io dni Kalaforico. 



CaualUirle FlÜHse 



! km 



Knde 1870 
Fraukea 



Kiloiii9triMli6 Koiten 



Franken fl.ö.W. 



III. Ciriul. UHfrr . 10.000 t I 6131 

IL » von lo.ouo— 100.00Ü t ,nm i 



I. 



ttb«r 



100.0001 



31.7r>0.f¥iO 
ö3,71ü.OÜO 



49.100 



1687-0 169,482.000 10«^ 



ZvMiniRMi . j|SS94-f j 254,942.000 , 77.400 




v«i«]ciciiiingii«riii Wcun matt bedenkt, dass auf den französischen Landstrasseu 
*'*J2jj^*^''''" g''geuwärtig dur(•h^ohIlitlIi^ll 40.000 Tonnen Nutzlast jiihrlich 
verkehreo, so wird man wohl sagen können, dass ein Verkehi* von 
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weuigpr als 10.()00 t für pine Wasserstiassi' ^'Ifirli Null xq rechnen 

i.st uti l (I;iss auf din Flüsse der III. Kategorie verwendeten 

31,750. OOii Fr. miiiniehr :ils vrilorcn zu botrriohti'n sind. E*; ist (ias 

kein Vorwurf gegen die Maurus. «Ii«- ini 17. Jaiirliiiihieri il-'u fc>chieits*'n- 

bau auf dem Lot, dem Tarn, welche in die Jil. Kategorie fallen, 

beginnen Hessen; sie konnten nicht ahnen, dass 200 Jahre nachher 

die Eisenbahnen erfunden werden irflrden. Anders freilieh stellt sich 

die Frage in Betreff der Millionen, welche neuester Zeit wieder auf 

diese und nndt-r.' Fln.«ae der drei Kategorien vnrwpihi' t werden. Der »rgi. B«i»#e a. 

Verkehr auf dein Lot und dem Tarn, der lSi;8 iiocli 16.200 und 

40<iO Tonnen betrug, ist im Jahre 1863 Ijercils auf 7600 und 450 

gesunken and man wird ihn wohl Tergeblich zu galvauisiren suchen. 

Nicht viel besser steht es um die FlAsse der II. Kategorie, in ^'^'^ 
der sich die Charente, die Dordogne, die Mayenne, Sarthe n. s. w. 
befinden. Auch auf diesen Fl rissen ist der Verkehr fast ausnahmsios 
in merklichem Rückgänge begriffen. Und selbst eine Circulation von 
100.000 Tonnen ist der Mühe knuni werth für eine Wassprstrasse. 
Ein solcher Verkehr (mit Vi Üuekfracht) wird ja von iü täglichen 
Bisenbahnwigen bewältigt! Man kann also wähl sagen, dass auch 
die obige IL Kategorie Fiflsse bereits von den sie nniklanimernden 
Eisenbahnen ausgesogen ist, dass das darin Inrestirte Capital von 
53*7 Millionen heute nicht mehr fructificirt. 

Wir kommen nun zu den canalisirtcn Flüssen 1. ICatc^nrio luul ^'-anaiiMninffÄkwiie« 
lassen (larfint^r die von Lucas gegebenen Zittern mit jenen der neuesten ga^». 
Verkehrsstaiistik folgen. 

Uui sieht aus dieser Zasammenstellung, dass die wichtigsten 
canalistrten FlQsse bis Ende 1870 dui^sehnitttich 106.800 Fr. » 
61.300 fl. 5. W. pro Kilometer, also ungefähr ÖO^'/o d -r Caiuile, ge- 
kostet haben. Diese Kosten werden aber noch durch die im Zuge 
befindlichen Um- und Vervoll^trindignuga-Bautea (vergl. S. 94) »um 
Theti sehr beträchtlich erhöht werden. 



üiyiiized by Google 



106 



Jl. Die franzäsiaciten WasBerstrusen. 
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MatiTer Werth d«r Caaile und eaauiilaiiieii FlftoM. 

Aüdeiutheils eulsleht die Frage, ob die canalisirteu Fiüsse auch 
dieselben Dienste leisten, wie die Canüle? Für di(> obeuansteheudeu 
llandrisehea Flflsse mit schwaebem GeftU und geringen Hochwassern 
mag sie allenfalts bejaht werden; schon iweifelhafter wird siefQrdie 
Seine, besonders den oberen Tbeil Ton Afarcilly bis Mont rean; und okStto». 
Terneint innss sie werden fflr die Jüehnahl ihrer Zutiüssoi 

Wir haben oben gesehen, dass die Klagen über die Oise- und'*'« 
die Äisne-Sehifffabrt als Hauptgründe geltend geniacbt wurden für den 
Bau des Oise-Äisne-Scheitelcaiiais und eines zweiten Nordcanals. Da 
die Aisue in der fraglichen Strecke nur 17, die Oise sogar nur 13 cm 
pro Kilometer, also sehr vortheilhafte (iefäUe aufweist, so muss die 
Schuld an den Schwankungen der Wassertiefe liegen. 

Was die Tonne anbelangt, so waren anf derselben bereits be- OmYoiim. 
deutende Umgestaltungs- und Tenrollst&ndignngsbauten in ToUem 
Zuge, als Im Laufe des Jahres 1884 das Cuueä ffinSta in Piua$ «t 

ekoms''>t entschied, dass von ihrer Mündung in die Seine aufwärts bis 
Laroflu' iMündunp: lies Burgunder Caiial«'t auf 90 km das Flussbeit 
der Yonne gänzlich /ii verlassen und ein ununterbrochener Seitencanal 
anzulegen sei. Auch iiber die, als Bestandtheil des Cauals im Osten 
angefahrte Can^lrang der Maas hörte der Yerfasser im Jahre 18S3 tckaü im 
in Nansig ans sehr competentem Munde ein abfälliges üriheil. Die 
erzielte Bauersparoiss stehe ausser Verbältniss xu der Erschwerung 
der Bergfahrt durch die Strömung des Wassers und zü den durch 
dir' Hoeliwä-fer verursachton Störungen. Ja auch in Betreff der in 
voller Ausfüliruns: ho^rillVuen, auf miiule.-ti-ns 45 Millionen veran- 
scblagteu Reguliruugsarbeitou der iiboue zwischen Lyon und Arles Dk Rbone. 
werden immer wieder Zweifel laut aber die Möglichkeit des end- 
lichen Gelingens, und Stimmen su Gunsten des von der EnquSte- 
Cummission in Torschlag gebrachten, wenn aueh sehr theueren 
Seitenc&nals. 

Geiällb- und Hochwasser-Verhältniö&e. 

Da die Lösung der einschlägigen Fragen wesentlich vou den 
(iefälls- und Hocli\va<;:er-Vt'rh;Utiii.sHt'U ht^diiigi ist, so dürften zur 
bessereu Orientirung einige Duieu über die besprochenen Flussstrecken 
nidit anerwOnsdit sein. Dieselben sind theils dem (kmn d* navigatkm 
mtiH«ure an der Eeol* des Bont* a ^«niet von Malteieux, kheils den 
finqudte-ProtokoUen entnommen. 
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Oefälls- und Hochwasser-Verhältnisse einiger französischen Flüsse. 

XU. Dir' KrTtfcniiiiiv'fMi iitid (i'i'rrfüc lo /i) l:i'n .Hi<'li iinm<>r ilie gtuaxet jo 

<lunU luirizontalc Siriclie licj^reiizto -Sfrcrkej »lif AbHu'JHmeiigen tlieils aiil' die Strecke, 
thftOs auf ihre Endpankte, Je nach der Stellnnf; der Ziflem. ^ Die OitschaAen Mfcm 
sich in der Ordnung von der Quell« aum Meer. 
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FlUsse Ij »SUdte und «uiMligu l'uukte 



Ent- 
fer- 
nung 

km 



Kilo- 
ni«tri- 



cm 



Abilo*nM«ii^ii in der 
Seeubit« I 



taal tM>i 
Nte4•^ Hoch- 
waawr ' «M*er 



cbm 



Ver. 
bKlt- 



Loire 



Boamw (olwnf find» d. Seiteneb.) 
DIgoin (Centralouial) 

Dedie (CHud von NivenMis) 

1 AlKai^lmndii^g ......... 

|i 

Briare (Ciaial von Briiur») .... 
Orleam (Cmal von Orlwuie) . . . 

C9ier-MtttKiiiii(; 

Sanmur , . . 

Ponto-de-Ce Iwi Auge» 

Meer 



178 

i»5 
\ 83 
Hl 



42 

139 



Ö8 

45 
41 
37 



28 
19 

11 



30 
40 


tKXKJ 
8660 


1:300 
1:216 


46 


7fiO0 


l;167 


103 


* 

6300 


1:61 


uo 


6100 


l:ö& 






1 :20 



I Uiu II<>cHwajMirAugab('U lirxivb«!! vidi anf <lAit ll<wlm»iuu'r 185ti, das hoclmic tickminto. Dm» 

idl« pra Saamd» aMtaiaBiidB HadnrauannMi« 4er JMn «Mb mMen tMi vmttailM, !•! wMteriMll 
ibMlMMlMel aaä dnrek venehMeM GfMile «rkHtrt «»«rdcii. Om Gellll« 4«r Lnln ninut voa 
IbHT ^eHa bla um Mcw fiiw wgielwiMiK ab. 



Khone 



Port'Biur49R«ne (Canal In Osten} . 

Gray 

Pontailler (Muroe-Sohne-Caiüd) 

^>t. >Sviii])honen (Rhiine-Kheiii-C'iuial) 
St. Jeaii-<Ie-Lo.siic (Hurg^uiKler C'annl) 
Verilun (Doubs-MQuduug) .... 
ChUen «. & (Centnlcnnel} 

Ljroti ^Vervtuig. <L I^Uue u. d. lUiguo i 
f liittellXndiüich^ Meor 



116 


77 !' 


1 82 


26 i 

t 


115 ' 


n 

14 

1 




r 


r 

36| 


i 20 |{ 


233 


»5!: 


48 


( 5 



8 

15 



1200 IltlfiO 

1500 1 l : 100 



40 



3000 



r 60 400O 
1235 8000 

13.900 



600 



1:75 

1:6« 
1:84 

1:28 



Vi>ii lir»y Uin Tnivoux ;S48 Km l«l dir Sjlimi wohl <lpr M-falfllMirKli- Klu« Fr»nkn-irl>». 
1b fulg« eiat'r «cltctwu Auouiallo uUuiut diu (ii-täUc iiutcTti«lli Trivonx i.Si. IVriianl), micb uiuUr 
«teritttWrbalh Lyon wieder irtark m und autdil tan der Kbone rinrn reUn-ud«!) 8tn>in. 



TeoloilM 

HeiHee (Tain-Uttiidmif) . . . 

Gwonne |'^'fr>'lloi» (Lo1-Mllndnii|f) . . . 

iktcdemix 



37 



Qifond» 



OeeAn 



84 


61 


84 


i 60 

1 


70 


( 

31 


54 


4 


100 


2 



4800 



8500 



1:133 



86 i 7500 |1:88 



Jw Olmidr <attiid. ISuMMMwenlhmv d. Oaroani! oad I>OTdo|tne Rirblld«))«! M« 10 lia brctt. 



110 



II. Om fcatuSüBclien WaueratraMM. 



Die vier StrSiM Fnuikreiohft. 

Die Seine. y^n «len Tier groeeen Strömen, xu derei Terlängei ung und Ver- 

bindung das gesammte franzSsische Canalneti ersonnen und aus» 

geführt worden ist, bfsil/t dcrniil-n um noch die Seine mit einer 
Clrculation von 1 — 2 Mili. Tonnen oberhalb Paris un l von 700.000 t 
unk-rhall) Paris den lacti-chcn Charakter einer grossen Wasii-rstrasse. 

Di* Loire. iJit' ^^o'w i>>t Lbii-itü auf 270 km üwiaehen Roanne uuil IJriare 

durch Seiteueunuie ersetzt und iu ihrem mittlenM), 300 km langen 
l^eile, wo ihr Verkdir nur noeh 7000 i beträgt, also so gut 
als aufgehört hat, ist sie als Wasserstrasse aufgegeben. Man hat den 
Kampf gegen den Wtb n i ingsl und die Geschiebe als nutzlos erkannt 
uud wird sicli t^Ificklich sihatzen, wenn ps gelingt, die reifhen Städte und 
Thalgefilde durch standhatte Deiche gegen die Hoi hwässer zu schiUxeii, 
der HinnenschiflTahrt aber einen weitereu Seiteucanal zu erftJIneu. 

Die Garunue. Die Garonne ihrerseits ist auf ihre gan^e Llugo von Toulouse 

bis tu ihrem Fluthgebiete (Castets) darch einen Seitencanal ersetst und 
besitzt nur noch eine Circulaüon ron 22.100 t. 

DieBbMft Die Rhone endlich hiU auf ihren uberen 154 km nur 63.400 t 

uud zwischen Lyon und Arles 190,000 t Circulation. Die Schifflahrt 
zu Herg bat mit der reissenden G—ehwiiifligkeit von 3 — 4 m /.ii kiimpfen 
und am Ende wird, wie schon oben beuieikt, auch uichtü übrig bteibeUf 
als Ml der i^Uma ratiOf dem Seitencanal, zu greifen oder auf die Schiff- 
flihrt SU Tenichten und dos Wasser, wie es mehrseitig begehrt wird, 
SU Bewftsserungen su verweaden. 
Eine oBcnc Fraire. Diese ziemlich trostlose Lage der drei grössteu französischen 
Str?^iTie ist wohl geeignet, darzuthun, dass die Cannli^irunfr oder Kpi,'n- 
liruüg der Flihse noeh keine allgemeine l.'isnng grHm ir'n li;a und 
dass man sich hüteu uujt^s, dieselbe zum SciiUigwori zu erheben. 

Niveau-Kreuzungen von Flüssen. 

- . . , Noch ein Unii-tand zeifft, wie die Franzosen die Flüsse zu meiden 

AquiduciM b*i anfingen. In Hriare inusFten bisher die vom link«ufrigen Loire-Seiten- 
e;uial korninenden SrliitTe die Loire kreuzen, um sirli in den rechts- 
ufrigen Caaal von iiriare begeben, uud umgeKehrt. 

Da die Binmflnduug des Briare-Canala ungefthr 800 m unter- 
halb jener des Seitencanals liegt, insbesondere ab«: die Bergfahrt auf 
dem Zwischenstück der Loire fon Anfang an Schwierigkeiten bot, so 
wurde .schon Tor 40 Tahren vorgeschlagen, den Canal von Briare um 
1 'i'j, km zu verlängern uud ihn mittelst zweier Sehleusen »iit der 
hviie zu verbinden, der einen bereits vorhandeueu, 800 m unterhalb, 
der andern, nouzuerbauenden, ebensoviel oberhalb der £inmündungs> 
schleuse des gegeaQberliegenden Seiteneanals. Auf diese Weise hätten 
die, die Loire kreuzenden Canalschiffe, indem sie abwechselnd die obere 
und die untere Schleuse von ßriare bendtst hfttten, die Stromriehtung 
niemals gegen sich gehabt. Anstatt dieser Verbesserung soll nunmelir 
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DcdM. 



die Verbindung «wischen den beiderseitigea Ganftlen dordi Erbauung 
eioer sweieparigen Canalbrtteke flber die Loire bewerlistelllgi werden. 
Obwohl das bereits vorliegende Project auf nicht weniger als 14 MIU. Fr. 

feranschlngt ist, tlurfto es doch zur Annahme gelangen, von seiner 
»Ausftlhruii^r ein gänzlicher Umschwung indem Wasserrei kehr zwischen 
»Paris uuil Lyon erwartet wird«. 

Weiter oben, bei Digoin, communicirt derselbe Loire-Seitencanal'*"'^"*^^^^'* 
(Cirenlation 416.B0O t) sehen seit Anbeginn mittelst eines ähnlichen 
A^iddnotes Iber die Loire mit dem auf dem jenseitigen, rechten üfer 
beginnenden Oentralcanat (Oirculation 433.400 t). 

Bei Decizp. zwischen Digoin und Briart^ gi'lef^en, bestfhf eiiiei'0''-«-Kr«auiig bei 
drille 8chifl"js\ LMliiuiliini!^ zwischen beiden Loire-UtVni. und zwar diese 
wieder >im Niveau«, zur Herstellung des Verkehrs zwischen dem 
Seitencinri nnd dem C^nal Ton Nivemais. Hier wnr^ anf der rnnd 
2 km langen, durch ein bewegtiches Wehr gesicherten Zwtschenstreoke 
>k'r Loire ein Tauereibetrieb eingerichtet. Beider geringereu Wichtigkeit 
des (nicht imniatriculirteu) Camils von Nivernais (Circulation 111.800 t) 
scheint diese Lösung keiner Anfechtung m unterliegen. 

Tauerei auf Flüa8«ii und Canälen. 

Im Allgemeinen hat die Tauerei in Frankreich, iusliesniiilt le 
auf lien Canälen, keine r'roj>o Ausdehnung ffewonneu, wie aud nach» 
stehender, ans aTiitüclifi (Quelle fitammendeii Taiielle zu ersehen: 

Im Juni bestehende Tanerei- iietriebe. 

(ikrckes de tvuajfc ä dutinc noy^e.J 
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II. Die fr«nzdstBcli«n WasseitlraMeo. 
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SOjttlir. Cvne<!»Ki»u, deren 
Batrtobjtdodi noch nicBit 
«rUftiM n «etn ««bctoL 



Ausser den obigen Decreten finden sich auch noch andere in 
den Veiordniirij^ssammlungeü ; dieselben -fhcinpn aber ihre Wirksam- 
keit aicbt erlangt oder wieder ?erloreu z\x haben. 



Der bis jetet auf CansUnnneln beschränkte Tauereibetrieb in 
'runmiiL"' Stautsregie ist ein nnsschliesslicher, d. h. es wird ausserdem Daniiif- 
betrieb kein and« res Fördernngsmiitel gestattet. Letztere Besiiinmuiig 
ist schon durch die Einspurigkeit der fraglichen Tunnel bedingt, deren 
Hauptdimensionen wir hier folgen lassen: 

Tunnel von öt. Q u o u t i u. — Gewülbsdurchmesser 8 ni, lichte Höbe 
(incInsiTe Wassertiefe) 8 m, Breite des Fahrwassers 6*60 und dra 
Leinpfades 1'40 m. 

Tunnel vonArsweiler (ftanz. Archewiller), nunmehr im fieichs- 
lande. — OewOlbsdnrohmesser 8 m, lichte HObe (immer inelnsire 
Wassertiefe) 870, Breite des Fahrwassers 8 m und des Leinpfiides 
1*30 m. 

Tunnel von IM ;i u v ages. — Gewölbsdurcbmesser 7-80 m, liebte 
Höhe 8 m, Breite des Fahrwas^'PriJ f510 m und des Leinpfades 140 ni. 
Die vorwoudeten Dampfmascbincn simi olint« Feuer und Rauch nach 
dem Systeui Francq. das auch auf dum Trainwa)' von Rueil nach Port- 
Marlj im Gebrauch ist. Das "Wasser in den Dampfkesseln wird auf der 
Fahrt ausserhalb des Tunnels auf mehrere Atmosphären Druck flber^ 
hitxt. Die Fahrt durch den 4877 m langen Tunnel geschieht in Zflgen 
Ton 20 bis 25 Schiffen und dauert rund 4 Stunden. Die Oeschwindig« 
keit hetrflgt also nur 1*^ km pro Stunde. 
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Tuunel von roiiilly. Gewölbsdurchmesser 6 20 m, lirlite Höhe 
6'05 ni, Hreite des Fahrwassers 6 m. Ein Leinpfad ist nicht vorhumlcn. 

Tuunel von Hani. - Gewölbsdnrchmesser 6-40 m, liohtf Hohe 
7*20 m. Breit*^ des Fahrwasser« 6'40 m. Auch hier besteht kein Leinpfad. 

Die vorhandenen, liie Fahrrinne verengenden Leinpfade sind, dem 
Veruebmeu nach, seit Einführung der Tauerei abgetrageu wordeu. Ein 
in frttherer Zeit in den Tonnein ohne Leinpfad beliebtes Förderungs- 
mittel soll einfkoh darin bestanden haben, dass sich die Sohiffer oben 
auf der Schiftsla limg auf den RQcken legten nnd sich qiit den Fflssen 
an die Gewöibsleibung stemmton. 




StQnealin. 




PunOly. 




Die concedirten Tuuerei-ünternehmuDgen dnrfen auf Qrund ihrer 
Bedingnisshefte keine andere Zugsweise behindern. 

Die ein^uht'beuden 'I'arifi' sind durch die DecreU bestimmt und 
beraben auf sehr abweichenden Gruudiagen. 

Für die Unter-Seine (Decret vom 25. .Tnli 1860) lautet der Tarif: 
^ViMin die Schifle mindestens zur Hälfte behiden sind, für das Tonnen- 
i:iioineter Nutzlast 1 Ctm. zu Berg, 0-4 (Jtm. zu Thal. Leere Schiffe 
sahlen 20 bis 50 Ctms. pro Kilometer, je nach ihrer Tragfähigkeit. 

Auf dem Maroe-Bhoin-Canal (Decret vom 21. Juni 1878) beträgt 
der Preis Ctm. pro TonnenMlometer. Leere Sehilfe sind frd, wenn 
sie sich an beladene anhingen. 

Fflr denOise-Seitonoanal (Decret vom 24. JSnn« 188S) bereduet 
sich die kilometrisehe Tanereigebflhr nach doiq|>e]tor Grundlage: nftmlieh 

0'12 Ctm. für jede Tonne Tragfähigkeit (jauge possibie), also auch fQr 
leere Schifte, und ebensoviel für jede Tonne Nutzlast {rhar:jemmt effeclif). 

Annallenderweise bestellt auf der Rhone noch kein Tauereibetrieb, 
obwohl man sich dort in Fnifr,. j^s reissenden Wassers ganz besondere 
Üienste von derselben ver.-preohen sollte. Es erklärt sich das aus dem 
Umstände, dass die in fortwährender Bewegung befindlichen Uhoue- 
gesehiebe die Tersenkto Kette sehr rasoh Terschfltton. Nun wurde aber 
im Torigen Jahre unter der Leitung des berflhmken Fansersehiilban- 
mdsters {IngMiur d«$ «HutmeUom mco/«») Dnpnj de LOme ein hOchsk 

ROrdliag. Dte WMMntnMMpFta|B. 8 
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II. Die franzteiiclien WanentraiiMii. 



■u^ttwfX'ivhM«. i"i«ressaüter Versuch gemacht, (iessuii Geliugeu uach einer der frauz. Aka- 
demie der Wissenscliaflen am 22. Oet 1893 gemaehten Hittheiluiig gauz 
neue, UDTerhollte Perspectiven erOibei.*) Bs bandelt sich nicht mehr um 
eine auf die ganze Länge des zu beftlirenden Stromes versenkte Kette, 

sondern um eine Kette ohne Ende {chahie saus fin) a h c d e f, welche 
<'twa8 mehr uLs zweimal so lang ist als das Scliiff and von diesem 

selbst mitgt'hraclit wirii 

Die durch den Ver.such klargestellte Thatsache ii^t, dass die 
lleibung des aul" dt m Boden iief^endfii Stückes a h der 46 k«,' pro 
laufendes Meter wii'f,n'nderi Ki'ttf gi"-- triMuiu i-l, uni dem äUumaiitwiirts 
tauerudeu SchiÜe den uöthigeu KückUaiL zu hielcu, obwohl die lihone 




auf der Versuchsstrecke ein Gefälle von 73 cm pro Kilometer, eine von 
1-50— 6'&0m wechselnde Tiefe und Strömungen TonSm pro Seounde 
aufwies. Um Verwirrungen der Kette auf dem Grunde su vermeiden, 

war eine l)csondere Vorrichtung getroffen, um bei wechselnder Wassertiefe 
durch horizontale Verschiebiing der Knlle f nach f die Sit^nnuDfj der 
Kette entsprechend ändern zu kuiiueii. Die erwähnte Keilniiii? der Kette 
auf dem Grunde beträgt nach anderweitigen Versuchen nicht weniger 
als 83 bis 1200;o des Gewichtes (in der Luft gewogen) des aufliegenden 
Theiles der Kette. 

Des leichteren Verständnisses halber war bisher nur von 
einer einsigen Kette die Hede, aber that>'ächlich wirkten bei dem 
Versuche zwei gleiche, unter sich völlig unabhängige Ketten, eine auf 
jeder iSeite des Schities und von zwei verschiedi'uen Locomobilen 
getrieben. Um eine vollkommene Steueruug'^zu erzielen, genügte es, 
eine der Ketten schneller laufen zu lassen, als die andere. 

Soweit dar fr^lidie Venn<A, der nicht im Kleinen, sondern mit 
einem gehörig adaptirten, 38 m langen Bhoneschiff angestellt wurde. 

*) ÄHHole» de* l'mu et ehtumie» MfiS. 
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1^. Capitel. 

Wasserstrassen-Vorstaatlicluin^, Wasser- 
mauth und 8cliittsfraclit. 



Nieht Tcwteatilehte WaaMratnasen. 



In Ausführung des Art. V des Oosetzcs vom ö. August 1879 (Pro- '''''*S]JIJjJiJJJjJ"'' 
granim Freydnet) wurden noch einige Canäk' eingelöst, so inabesoudero 
der Caoal von Beaucairc. Abgesehen ?on unbedeutenden NebeuliiiieD, 
befinden sich dermalen nur noch nachstehende Wassentrasaen in 
Hladen von Conoessionftren : 
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Die von den Coneessioniren auf der canaliairten Sambre und ''t^ 
dem Sambre-Oiae-Ckaal contractmässig eingehobene Wassermanih 
betrügt 3 Centimes pro Tonnpnkilompter ffir Kohle, etwas weniger 
für Steine u. s. w. und sichert ilf^u Coucessionären einen jährlichen 
Reinertrag von ruiid 650,000 Fr. für die Sambre, von 800.000 Fr. 
ftr den Canal. So hoch die Manth auch erseheint, hindert sie doch 
nicht einen namhaften Verkehr, und die EnqnSte-Gemmiasion, so 
sehr sie auch die Einlösung wünsohte, war der Ansicht, der Staat 
Irtane seine Gelder nutzbringender Terwenden, snmal die eine Con- 
eesBion in 6 Jahren ablftuft. 

8» 
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IL Die französiBcben Wasserstrasien. 



IN« drei PMnrr jj,^ Cauäle vüü St. Denis, St. Martin UQ(i Oumi veremiKen 

sich in deoi, am hSchsten Funkte der Stadt P&iis gelegenen, schr 
beliebten Hafenbecken der Villette und bilden inseferne ein nntrenn- 
barea Ganses, ala der Ourcq-Caiial der Zabringw fftr die beiden an- 
deren Canäle ist. Alle drei gehören auf ewige Zeiten der Stadt Paris 
und f»s ist um so weniger Grund, an diespm Verhältnis!?? etwas zu 
ändern, als die Interessen der Schifffahrt mit jenen der Hauptstadt 
Hand in Hand gehen^ und [die drtii Canäle keinen integrironden Be- 
etandtikeit einer Hanpiwaaserstrame bilden und aadi niebt als solebe 
immatrieolirt sind. Anf den CanUen St. Denis und St. Martin wird 
f&r die hauptstädtisclie Casse eine Wassermauth von ftst 10 Cen- 
times pro Tonnenkilometer eingehohen, deren Hdhe nur durch di« 
Kürze difsf-r CanSl? ortrSglich wird. 

Di« beiden Ciuiau Das< sicU dt'f Midi- iiiul Garoniie-Seitencann! in Händen der 
in SiMm. Südbahngesellschaft befinden und nur gleichzeitig mit der Eisenbahn 
eingeKiflt wwden können, wurde oben erUvtert, ancb dass dieses Ver* 
bftltniss au soharfer Kritik Anlass g^ben. Zum richtigen Verständ- 
niss der Sachlay^c muss borvoigchobcn werden, dass die SAdbahu- 
gesellschaft keine eigenfii SeliiftV besitzt: dass ihre» Cjinfilr» *;f>radi' wie 
die Staatsraiiale Jedermann Olfen stehen itnd nntt i Sluat^aul'siülii von 
d'.-T Gesellschaft in gutem Zustande erhallen werden mübäeu; da^ä 
mit einem Worte kein anderer Unterschied besteht, als dass die 
Wassermauth von der Bahngeselischaft in erhöhten Sfttzcn eingehoben 
wird und in dieselbe Gasse fliesst, wie die Bahneinnahmen. 
Die Wassorniauth ist folgendermassen normirt: 

lUuUisBitaiir auf Auf dem Midicanal (270 km lang) bestehen 5 Classen zu ß, 5, 

dem mnami. ^ ^^^^ ^ Centimes pro Tonnenkilometer, wovon die oberste In- 
dustrie tabricate, die zweite Wein, Eisen u. s. w., die letzte Eiseneniu 
u. 8. w. enäi&Li Naeb einer Hittbeilung der Direotion hat die im 
Jahre 1883 fiMtisch eingehobene Mauth im Durchschnitte 3*74 Gen« 
ttmes pro Tonnenkilometer und die Gesammteinnahme 1,148.853 Fr. 
betragen. Es entspricht dies einer kilometrischen Bobeinaahme von 
4119 Fr. 

^uUipebüi.r^iMf \i|f (iflni Seitcneanal (204 km) bestehen nur zwei riüten lassen, 

dagegen aber ein Unterschied zwischen Berg- und Tii;ui;iiiiL, wegen 
dw parallel fliesaenden Garonne. Für die I. Glasse (Wein, Getreide, 
Eisen u. s. w.) betrftgt die gesetxliehe Mautbgebflhr 4 Gentiroee au 
Berg, 3 zu Thal; für die II. Classe (Kohle, Kalk, Erz u. s. w.) 3 Cen- 
times zu Herg und 2 zu Thal. Factisch oingehobpii wiinlen voriges 
Jahr im Durchschnitte 2*56 Centimes. Die 0« s^ammbtiinuahme betrug 
814.G03 Fr., d. i. 3993 Fr. pro Canalkilomeier. 
. . » Beide Canäle zusammen (483 km) haben für das Jahr 1883 

nachstehende Betriebsresultate ergeben: 
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Der Reinertrag hn<\ev Caü^üq von 893.774 Fr. war nicht <Tenri«:fud, 
um den coutractmässi<ft'n Pacht an die Cuncessionäre ilos t'iueu Midi- 
canalü uud die Zinsen einiger aniiafteuden Schulden zu bezahlen und 
es Terbiieb ein BetriebBdeftdt toh rund 60.000 Fr., welches aus den 
EiseiibiAn-Eumaliinen gedeckt werden rnnsste. 

Man hat bisher das Verhftltnüs zwischen der Eisenbahn und 
dem Canal vorwiegend in dem Sinne auigefasst, als wäre der ( anal ikhwMterbtiig. 
der Bahn geopfi i t; allein wenn man die beiderseitigen CircuUitioaen 
ins Au<^e fas^^t. Kuiunit man in Versuühung, das Verhäitniss in an- 
derem Lichte üu bütiachtou. 

Circolation im Jabre 1881. 
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11$ II. Die fnnzörisGhan WuMntnssen. 

'^'^'^m'o^^ Ea ist nftmlich so bemerken, dass svisehen Bordeaux und Tou« 
d«r 8ctowteifcdiii!loii9e die Bahncirouhtteit mit 736.400 ( mehr als fBnfmal so stark 

war, als auf dem Seitencanal und der Garonne mit sasamm^D 
137.300 t. Und zwischen Toulouse und dem Miltelmeer transportirte 
die Halin mehr als pilfmal so viel al.^ der Oanal. oliwohl in l)»'id«>n 
Fällen der Schiffsverkehr zur Hälfte lus Zwoidiittel aus Wein uad 
Getreide, also aus Aitikela besluLi, die die iiahu an sich %u reissen 
im Stande sein sollte. Da fftr die französischen Bahnen eine Sta- 
tistik nach Waarengattungen nidtt verOffentliebt wird, so ist schwer 
sa wissen, aus welchen Artikeln die ßahncirculation besteht, aber e.s 
ist anzunehmen, dass sie niclit vid i:t'iiiigrt(>rthi(,^MliU'T enthält und 
dass, wenn äpr SchiffFverkehr derou auch so weiiiij auf«>'i«t,, nicht 
die Kahncouturreiiz d.iran ScbuKi trägt, soudi»rn di^' i,'<Tiue;e Ent- 
wickeiuug der dortigeu Industrie. Welchem iuteriiääe hatte auch 
die Bahngeselisohaft, die Wasserstrassen ihres natttrliehen Verkdhrs 
an berauben, da doch der Bahneasse Ton jeder Tonne, die auf der 
Wasserstrasse ein Kilometer zurfiokjegt, ein Reingewinn von 2*56 
bis 3 7{ Centimes (d. i. dpr Rptrajr dpr Mauthgebühr, vgl. S. 116) 
gesichert ist. Wir sagen Kt'ingowinn, weil die Canai erhalt im f,'S- und 
Mauth-Einhebuügskosten absolut constaut sind und mit dem Verkehre 
nicht wachsen. 

Welche Bahntarife mflsst« die Gesellschaft anftteilen und der 
Ifondel sich gefallen lassen» um der Bahn pro Tonnenkilometer gering- 
werthiger Qttwc einen gleich hohen und gleich mObelosen Gewinn an 

sichern ? 

Diese und ähnlicho Kückuichlen niö^t?ii es auch erklären, dass 
die £Q()uSte-Commis>äiuD, so sehr sie auch vom theoretischen Stand- 
punkt« die BinMsuug des Midi- und des Garonne-Seiteneanals betonte, 
dieselbe praktisch an die Bedingung knapfte, dass durch die mit der 
Verstaatlichung verknüpfte Herabsetzung oder Aufhebung der Canal- 
Wassermauth die Einnahmen der Sttdbahngesellschaft nicht der- 
masRen ^pf:chm&lert würden, nm ihre Staatsgarantie wieder wirksam 
zu machen.*) 

Diese liiicksicbten mögen auch den Minister bei Abäcblus^, und 
die Kammern bei Genebauguug des neuen üebereinkommeM mit der 
Sodbahagesellschaft durch Gesets vom 20. Norember 1883 bestimmt 

haben, das Verhältuisä dieser Gesellschaft zu den südlichen Canälen 
wiodor auf eine unabsehljaro Reihe von Jahren fortbestehen zu lassen. 
1 "!!'*"'" Uehfi-haupt schr-iut ti-T Eifpr ffir die Wasserstrassen-Verstaat- 
lichiint^ wieder zu erkalteu. in seiner Sitzung vom 14. Juni 1884 liai 
der Senat die von der Regierung befürwoitete Einlösung des Cauais 
von GiTOrs nnd des Dropt (Zuflusses der Garonne) — sweier Nebenlinien 
— Torworfen. 



•) Bwicfat Hr. 2177, QaroiitiebeelMii, pay . 60. 
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Wassevmaiitb auf den Staats- WAWEMmtnasen. 



Auf den Staats- Wasserstrassen war die Mauth zuletzt durch Hübe der «uaiuaieD 

WamtOMatti. 



Decret vom 27. F«1)niftr 1867 folgen dermasaeit festgesetat: 



Waarengattongen 



Uüter I. Claaae, pro Toiui«nkUoiii«t«r . . . 

» IL > • • . . . 

Flomliolc n. GlasN, pro Festmetor-Kilonater 



Auf I Auf 
CanXlwi FIUmvii 



04 
04 



0*2 
0>1 
048 



So ansserordoDtiicb niedrig diese Sfttte sein mOgen, so wurde 
dodi je und je um ihre Abschaffung petitionirt. Aber noeh am 
15. Juli 1872 verwarf die National-Versammlung ein derartiges Bitt- 

ge.such, obwohl es von Anrainern des Canals von Nantes nach Brest 
gestellt war, welche den maiithfreieii Transport von Kalk znr Dün- 
gung ihrer granitischen Felder begehrten. E.s geschah dies ganz im 
Sinne des erörterten Gutachtens der Euquete-Cuumiiäsion, aber zu 
einer Zeit, wo man den finansiellen Interessen des Staatsschatces noch 
ernste Berflcksichtignng angedeihen Üess. Bei Berathung des >Pre> 
crramms' (Juni 1879), als sich die Finanzlage gebessert hatte, nahm 
der Berichterstatter d» r Deputirtinikarnmer Anlass. darauf hinzuweisen, 
das« es an der Zeit wilre, eine Mauthgebühr aufzuheben, welche — 
hnrribile diciu — an die S t ra sse n in a u th erinnere! 



HMimf der 
il-V«n 
liiiig. 



Fcttlter« SlraMtn- 
mtuU). 



Kille Strasseiuii iiilh wurde in Frankreich üchou im 17. Jahr- 
hunderte eiugehoben, aber gleich bei Beginn der Revolution gleich- 
xeitig mit den Fendalabgaben eingestelli Die Feudalabgaben waren 
grflndlleh Terhasst, weil sie grOsstentheils für Dienste entrichtet 
wurden, die längst aufgehört hatten, geleistet zu werden. In diese 
Kategorie gehörte nnn freilich die Strassenmautb nicht. Sei dem, wie 
ihm wolle, im Jahre 17!)7 waren die Ijandstrass^n in einen .solchen 
Verfall gerathen, dass durch Gesetz vom 24. Frnetidor die Strassen- 
raauth wieder eingeführt wurde. Aber der Widerwille war so gross, 
dass sie im Jahre 1806, diesmal definitiT, aufgehoben, d. h. durch ein 
Salzgelftli ersetst wurde, das ror der BoTolution unter dem Namen 
pMle auch schon dagewesen war und au ihrem Ausbrache bei- 
getragen hatte. 

Die erwähn; . in Herichterstatter gemachte Anregung fh I auf au 
günstigen Boden, in das Budget von 1880 wnrde ein Artikel auf- 
genommen, dass die Wa'-«crrnniith auf den «tnatlielicn \\'a.^S''r«tras«:en 
uiit 1. üctober 1880 aufzuhören habe. Aber noch vor diesem Terrain, 



lichten Wa'.vtTiDiiaUi. 
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II. Die fr&uzusischen Wasserslrassen. 



am 19. Februar 1880, kam eio Specialgesets zu Staude, welches die 
sofortige Aufhebung verfügte, nicht aus wirthschaftüclien Gründen, 
sondern aus GrfiiKicii der Sj-mmetrie und der Opi^ortuiiität. Die 
Schiffer sollten eiuer »grossen Scheererei« euthobeu werden! 
Weitere R.Hi„„muii- oi, letxifirer Zwwk erreicht worden, kftnn mehr ab vweifdhaft 

ipm des (j^ttxfis voin 

la r«bnMr «Ml erseheUen ; denn der Art. II des Geseises TerfUgt, daas die ScMlfer 
nach wie vor anter harten Geldstrafen ihre Papiere Twweisen müssen — 
im Interesse der Statistik. Fflr selbstbewnsste, vielleicht flbel ge- 
lannto Schiffsleute ht das ein etwas idcahi Zweck! 
^^Miteh»'^" ^^•^'^^S^'" zweifelhafte, hocherlreiilicli»' Wirkung des u-nen 

Gesetzes ist, dass die Wasserstrassen-Statistik aus den üäuden der 
Steaerrerwaltnng in den Wirkongskreis der Terwiltiuig der Pont» 
tt ekttusUes Übergangen ist und seitdem mit riUimenswerther Bäsch« 
heit und in musterhafter Form erscheint 

Schifisfrachtpreise. 

"^'fi^miSirfon"' ^'^^utlichen Wasserßrderunt^skosten (exchisivp Wassermauth) 

wurden vou der Enquete-Coramission jao Tonneukilomei» i ;iut 147 Cen- 
. times (070 Kr. ö. W.) für die Cauäle und auf 2 Ceuiiiiies Kr.) 
für die Flflsse besiifert. Fflr den Ganal tob Berry wurden sogar nur 
1*238 Centimes (0'&9 Er.) angegeben. 

Es ist fast selbstverständlich, dass sich in Wirklichkeit, und 
%war nach den eigen > ii Angaben der finqudte-Commission, da und dort 
auch höhere Preise vortinden. 

So vom Pas-de-Calaiü uacli Fa-iis: für Kohle 2 Centimes; auf 
dem Marne-Bheiü-Canal: für Kohle 1'6, Industrieproducte I S, Feld- 
frttohte 2*2 Centimes. 

Zwischen Lyon und Paris, Aber den Burgunder Ganal und die 
Tonne: für Wein 3*1; Cement 2*8; Ziegel. Holz u. s. w. 2*5 Cen- 
timps (inclusive staatlicher Wassermauth); über deu Ganal von M- 
vernaisi: Getreide und WeiuH 5: IJauiiiati rialien 2*rr ; Kohl? 2 Ceutimes. 

Auf der Sohne, zwischen t>i. S.vmphorieu uud Ciiaion durch- 
schnittlich 1*4 Centimes au Thal, 2 ca Berg; zwischen Chalon und 
Lyon 1*4 au Thal, 1-7 zu Berg. Auf der Bhone, von Lyon su Thal, 
mit BUcksicbt auf den Zustand des Stromes, 3 — 8 Centimes. 

Vor der Eröffnung der Eisenbahn soll — immer der Enquete- 
Commission zufolge — die Schiffsfracht auf der Kaute Paris-Lyon 
ziemlich allgemein ö Centimes 2 9 Kr. ö. W. pro Tonnenkilo- 
meter betragen haben. 
N«ch Hmn Li»». Herr liuoas sagt über die Sehififr&eht im AUgemeinen:^ >Der 
»Preis ?on 2 Centimes« (d. i. 0.98 Er. Q. W.) »pro Tonnenkilomer 
»kann als Minimum, jener von 4 bis 5 Centimes als Maximum gelten. 
»Im Durchschnitte voliaiehen sich unsere Wassertransporte au 

*> In dem luvlircitirtnii aniÜidiDii \V«rki', 8. 131. 
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*3Gentimes das Toonenk i lometer.« — SCentimes zum 
Cours von 48 machen 1-44 Kr., Alles inbegriffen. 

In Betreff der Conciurenz zwischen Wasserstrasseu uud Irlisen- 
bahneu, fügt derselbe Sehrifti-tpller, cy»ecipll ;iiif Gi und dor im Kolilen- 
trans-portn, auf den Caniili'ii Nunllrankreichs gi'nnnnein'n Kilahtiing 
bei, da.ss mit liilcksicLt auf die weniger gewuudeiu' iiasse der l^ii.-en- 
bahnen, wonadi auf 1 km Waswrstrasse gewOhDÜch nur 800 m 
Eisenbahn kommen, sieb die beiderseitigen Transportpreise ungeföhr 
wie 2 : 3 stellen, dass also die Bahn um rund ÖO"/,, mehr einhebe« 
als die Wasserstrasse, dass aber in Folge der durch die ünzukömm- 
liehkeiten des Wassertransportes h.'dingten Vorliebe der Verfrfiehter 
für die Eisenbahn »die fraglicliea beiderseitigen Transportpreise von 
»den Verfrächtern als äquivalent betrachtet werden«. 

Da ein Theil der franzdaischen Canäle in deutschen Besitz Über- 
gegangen ist, 80 lassen sich vorstehende Angaben durch neuere 
deutsche Erfahrungen cuiitroliiLii. Die Frage der Canalfrachten wurde 
insbesondere iin preussischen Herrenbause*) einer eingehenden Debatte 
uiiterzo<rcn, au.- der sich Foli^»'ndpK eri^iltt: 

Die Kohleulracht von Saarbrücken über den Saar-Canal, Marne- 
Bhein> uud Hbeiu-lihoue-Canal nach Mülhausen, 265, km, schwankte 
in den ersten Jahren nach der Annexion zwischen 3 und 13 Mark, 
d. i. l'I3 bis 4*0 Pf., also durehachnitttich 3 Pf. pro tkm. Sp&ier hat 
sich der Preis mehr Itofestigt und betrug im Hochsommer 3* 10. im 
Winter 360 Mark, d i. l ]7-r3r> Pf. pro Tonn.nkilömeter. Seit 
1877 war der Preis nicht uu hr hoher, als 1'40 Pf. uiui der wirkliche 
Durchschnitt beträgt 1*2 Pf. - 0-71 Kr. ö. W. pro Xouneukilometer, 
Dabei warde eine Wassermauth nicht eingehoben, aber auch in der 
Bogel keine Rflekfraeht transporUrt. 

Bei Entfernungen von weniger als 80 km wird die Wasserstrasse 
für Kohlentransporte nicht benCltzt. 



ir>. Capitel. 

NebeiKlioüste der iScliitffiilu'ts-Caiiale. 

Mau hört nicht selten in Betreff der Verwerthung der Canäle 
ZD Nebenzwecken Hoffnungen laut werden, welche sich theils gegen- 
sMtig ausschliessen, theils nur in bescheidenem Masse mit dem Haupt- 
zwedte vereinbar sind. Die Einen erwarten von den SchiffEahrts-Canälen 

*) .Siuung vom 30. Juni 
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II. Die französischen Wasserstrassen. 



ausgedehnte Bewässerungen oder Entwässerungen; Andere rechneo auf 
die Wasserkräfte zur Hebung der Landesiudustrie : Doch Andere auf 
dip Bo?eiti^nng der Ueberschweminuugppcfahr ilurch die Anlage von 
Saimiielteichen u. s. w. In Fraukreich hat liuiKieitjährige Erfahrung 
gelehrt, so verachiedeuariige Zwecke getreuut verfolgen. 

Bewiaaomngscanäle. 
CmM* 4er Provence. Am bekanntesten unter den französischen Bewäs^serungscanälen 
i^;t der conceiürtf». im Jahro Isöd ri'ffiiotf Mar?eillcr Caual mit 
seinem herühmteu. ^5 m holie^n At|Uiiducl Ihm li'tqiiKf'dvour. vielleicht 
dem schönsten gemauerten Werke der moderueu Techuik. Der Mar- 
seiller Caotl entnimmt der, mindestens 80 km entfernten Durance 
5'/< cbm Wasser pro Seennde und eigiesst es Aber die Stadt und ihre 
Umgebung, wo lüsaelbe auf einst ausgebrannten Fdsen Wunder der 
Vegetation hervorgezaubert hat. 

Kine slhnürh«» Ans-iehunng ha'x'n die älteren Canü!e fhs AJpiw' 
und von Craponne, weiche sich gleichfalls aus der Durance speisen 
und das linke Khone-Ufor bewä^ssern. 

Durcb Decret vom 20. Mai 1863 wurde die ProTeoee mit einem 
vierten Bewässernngscanale dotirt, dem Verde n-Ganal, welcher dem 
gleichnamigen Flusse 6 cbm pro Secunde entnimmt, um damit 9000 ha in 
d*'r rmgeL^i^nil (!tM- Stadt Ai\ /u iM'ii-'Sflu. D.t Vo r d o ii-f'.rinal hat eine 
Länge von 82 km. wovon 20 in Tuuuelu mit ö in breiter und 1"50 in 
tiefer iiinue. Kr erhielt eine Staatssubveation von Vjt Millionen Fr. 

Welter uOrdlich, in der Ebene von ÄTignon und Oranieu, gleich- 
falls auf dem linken Rhone-Ufer, trifft man die Bewftsseningsean&le 
?on Carpentras und Pierrelatte, forderen, auf 6 BÜllioneo veran- 
schlagte Verlängerung durch Qesets vom 2. August 1880 eine Staats- 
garantie von 4 0')'"',, gewährt wurde. 

Noch wt'ittT nhcn. bei Valeuct". iuimor auf dem liiikun llhoue- 
Ufer, findet sich der lioiu ne-Canal mit seinen Verzweigungen. 

Aehnliche Bewas5erung.scanftte bestehen am Fusse der Pjrenften 
bei Fau, bei Tarbes, bei St. Oaudens und Toulouse. In letsterer Stadt 
endet der 60 km lange Canal Sa int- Marter >. 
Fwn-Canai. Auch im oboron I.oirethale ist ein gros.sartiges; ^\ i i k in Aiisfiilinin|j 

betfriffcii : I)f'r am 2'). Mai 1^63 dem Loire-Departenifiii eoucedirte Canal 
du J'ui eü, desaeü km langer Stamm, mittelst OU km Aesten und 
418 km kleineren Zweigen, die bei Moulbrison gelegene Forez-Ebeue 
mit Loirewasser begiessen soll. Zu der auf 7 Millionen Teranschlagten 
BauBumme hat der Staat vorerst 1,112.000 und dana durch Gesetz 
vom 7. August 1S82 eine weitere Subvention von 1,220.000 Francs 
beigesteuert. Im Jahre 1885 soll der fragliche Canal v !I< ii.let werden. 
Unter 4.'>** 30' gcographi.scher I?n'i{»' «rflf^Pti, ist er wohl der nörd- 
lichst« unter den bedeutenderen bowäs.serungsoanaien {Camux dirri- 
giOhii) Frankreichs. 
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Seit der Ph^lloxera-Seuchi; ist eine neue Kategorie von Be- 
wi8S«rnagBcaiiäleii in Sebwung gekommen, sogenannte Canaux de 
MfhfwTM'oM, mr ÜntorwassersettuDg der Weingftrten im Winter. 

Ein solcher Caaal, im Voranschlag ?on 2,400 000 Franken aus 
Staatsinitteln in den Aude- nii<] Hi^rault-Departenipnts zu prhaiion und 
aus dem Midicanal (im Winter) zu speisen, wurde durch Gesetz Toni 
3. April 1880 beschlossen. Jedes unter Wasser gesetzte Hectar soll 
jährlich 50 Fr., wovon 35 Fr. far den Staatsschatz, entriebteii. 

Auf fthnliche ünterDebmiingett geringerer Aasdehnung im Be- 
trage Ton 80, 130 und 820.000 Fr. beliehen sieb Deerete Tom 22. Sep- 
tember 1880, 3. März 1881, 17. August 1881 u. s. w. 

Die in den erwähnten französischen Bewässerunsroanälen alj- ^«»»«'"»'""»''-ver- 

hiUnine. 

fliessenden Wassermengen von je 5 bis 6 Htm pro Secunde sind 
wahre Kleinigkeiten im Vergleiche zu den uordiiaiienischen, unter 
denen der Nanglh grande 50, der Ganni Cavour sogar 110 cbm pro 
Seennde abführt Man begreift aber doch, dass man sie füglieh weder 
Sammelteiohen entnebmen, noch durch frequente Schiflffahris-Canflle 
leiten kann. Die beiden, den Midicanal speisenden, zusammen 
ft,0.^;0.00ft iljni fassenden Saninicltt'ichp würden in 1R Ta<jfcn geleert, 
wenn si<! einen regelmässigen Alifliiss von 6 cbui iirn .Seciiude erlitten. 
Audererseits reducirt sich der 24 qm betragende nasse Querschnitt 
eines Scbifffahrts-Canals nach fransOsiscber ^pe bei Kreniuog zweier 
beladenen Schiffe auf 6 qm und wenn durch denselben 6 ebm sn 
Bewftsserongszwecken abfliessen sollen, so setst das, ganz abgesehen 
von dem eigenen Speisungswasser, eine Wassergcschwiudigkeit von 
1 m voraus, welche schon als eine Hemmung der Schifffahrt zu 
betrachten wäre. 

Allein was noch mehr als die Kücksichteu auf die Schifffahrt TVM*eo»«rtiiii- 
die Yerwerthung der Canäle zu Bewftssernngszweeken einsaschrftaicen 
geeignet ist, das sind die Trassenrerbältnisse. Die Grundsätze zur 

Trassirung eines Schifffahrts- und eines Bowässerungscatials sind 

larlical verschieden. Der Midi- und der Garonne-Seitencanal. welche Di« beid™ CimUe 

d«r SQdtnhn. 

natürlich uliiif Hücksicht auf Bewässerungen traKsirt worden sind, 
welche aber ein gesegnetes, fruchtbares Lauü durchziehen, das an 
Sonne Üeberfluss bat und Wasser wohl brauchen sollte, sind bisher 
Aber ein Äusserst bescheidenes Mass der Leistung als Bewftsserungs- 
canille nicht hlnausgekommeD, obwohl die SQdbaboverwaltung bei der 
schwachen Canal-Circulation keinen Grund hat, mit dem Wasser zu 
geizen, und zur landwirthschaftlichen und industriellen Verwerthung 
desselben durch ihr BedinfTni«3heft ausdnicklieh fniulchtigt ist. Im 
Winter 1883 — 84 sind vuu dem Midicaual nur ungefähr 2670 hu 
Weinberg unter Wasser gesetzt worden, d. i. wenn man diese Flftche 
auf die ganze Linge des Canals vertheilt, ein Streifen ?on durch- 
achoittli«^ 96 m Breite. Die im Betriebsjahre is^^n v^n beiden Ca- 
nUen xusammen für Bewässerungen erzielte Einnahme beträgt nicht 
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II. Die ftanztenchen Wanentmaen. 



mehr als 36.731 Fr., d. i. bei einer Liioge von 483 km ein Erträg- 
niss m 76 Fr. pro Kilometer Canal. 

ünd dMfa wird in Sfldfrankreicb in geeigneten Lagen der Genuss 
eines Liters Wasser pre Seonnde auf 50 bis 90 Fr. pro Jahr g«* 

schätzt. 

tjuuii|.r«j«ctrfnr.i.>'. Die.se Verhältnisse machen o? crklfirlieh, warum dit» iotercs- 
r«cbiB RiuMu>-Uffr ^^.fj^^jj j^.g rechteu Kiloue-L ler.s zwei getreuuie Ciinälo begehren : einen 
Schifflahr ts- Canal im»i tjiueD BewUsäerungs-Canal. Bisher widersetzte 
sich die Handelskammer in Lyon der Ableitung des Bbonewassers su 
Zweeken der Landwirthschafb, weil die Stromschüffahrt an Wasser- 
m.incrol leide. Wftre ein Seitenoanal gebait, so würde dessen Speisung 
aus der Rhone nur noch eine geringe Wassermenge erheischen und der 
Ueberschuss k^uiite ;iu die lechzende Landwirthschaft der JUeparte- 
ments des Qard und Uerauk abgegeben werden. 



Entsumpfongen. 

TTMMenytrhnit- Was von der UoTersfthnlieliktit der Trassirnugsgrundsätze fCir 

Schifffahrt uiul Rewa?sernn<? gesagt wunle, frilt wohl in noch höherem 
Ma,sse, wenn sich um Entwässerungeu hauiielt. In (\m un i.-ien 
Fällen wird es sich als Yiel erspriesslicher und wohiteiler heraus- 
stellen, einen Egonen Entwässerungsgraben an eröffnen. Canftte mögen 
griegentlieh, wenn im Einsehnitte, so gut wie Eisenbahnen entwftssero 
und drainiren, aber dann meist nicht zum Frommen der Anrainer, 
weil sumpfige Gründe selten so hoch liegen, dass mau Anlass hat, 
darin Einschnitte zu eröffnen, «rewuhiilieh vorkommenden Canal- 
fiiischnitie erregen wie die BahiieiuM'huitie \ i^l eln-r Ersatzansprftehe, 
ludeiu »ie die Quellen ub^apleu. Und da, wo der Canal uicLl im Ein- 
schnitte ist, loinn ja von Entwässerung ohnedies nicht die Hede sein 
und lautet' in der Praiis die gewöhnlichste Kli^e der Anrainer auf 
— Verswnpfhng! 

BenütBOng der Wamerkräfte. 

Nad«i«rtii« im All- Dto Industi'ielle Verwerthnng der durch Wehre in PlOssen er- 
R*mriiwii. zeugten Wasserlcraft ist etwas so Hergebrachtes, dass man sie aaeh 

bei Nadel wehren als etwas fast SelbstTorstäudliches zu betrachten 
versucht ist, l"n>l doch hat es mit den beweglichen Weliren als Mtt hl- 
wehren seine i>igenthümiiche üewandtniss. 

Ks ist bekannt, dass auch bei fixen Wehren, wenn das Wasser 
steigt, ;ium Terdrnsse der Müller die Stnnhöhe abnimmt und dass, 
je höher das Hochwasser, desto mehr die NiTeaudiiforenz xwisehen 
Oberwasser und Unterwasser Terschwlndet. Wie viel mehr muss dies 
bei den be weglichen Wehren der Fall sein, deren speeieller Zweck 
es ja ist, hei steigendem Wasserstande den Ausgleich xwisehen Ober- 
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und ÜDierwaaser txL bescbleunig^a! So wohltbfttig also die beweg- 
lichen Webre flQr die Anrainer pnocto Uebersdiweinniangsgefalir 
sind, 80 abtrftglich enreisen sie sich der indttstriellen Ansnützuug 

einer — ihrem Wesen nach intprmittirenden - - Wnssorkraft. 

Die Erfahrung liestütigt diesen thforetischen Einwurf! Uuter uie b*»e«iiei.*n 

^, , , , .ir , . , r, . • , Wehr« Srin*. 

den 21 bewegliclien Wehren, welche auf der Seine zwischen Rouon- 
Pariä-Montereau erbaut worden sind, be&udet sich nur ein einziges, 
dessen Wasserkraft an einem geringen Tbeile Terwerthet wird, nftmliob 
das Webr in Harly, von wo die weltberühmten Versaii 1er Wasser- 
künste (auf Staatskofiteu) gesipeist werden.*) Wenn das in dem indu- 
strioreichen Seinethale, in der nächsten Umgebung von Paris- m'^'lich 
ist. was lil^'st ^ich <ia von di>n Nadelwehren als Motoren für aader» 
Wogenden und Länder erholteu'i^ 

Die Seitencan&le sind in dieser Beziehung iu günstigerer Lage, s^««"m*i«' 
als die eanalisirten PIflsse; allein ihre motorisehe Leistungsfthigkeit 
ist durch die Wasserabfluss-Verhftltnisse beschränkt. 

Die fraosSeische Südbahngesellschaft brachte es bis jetzt a»if™'j|i;jJi,rJ3iS.''" 
dem Garonne-Roitoncanal auf 1200 Pfridf kraft, dio bei einor dnrch- 
schnittlichou Stin/.liöhc von 2'50 m je '60 Liter pro Secuudts also 
zubammeu 3ti cbm, uatüriicU auf verschiedenen Punkten, verbrauchen. 
Der Mietbsins betiftgl durdisehnittlicli 66*70 Fr. pro Pferdokraft. Die 
Gesaminteinnabnie, welche der Gesebftftsberiebt der Sfldbabn als 
Erträgniss der Werkstätten und Wasserkräfte im Jahre 1883 aus- 
weist, beträgt 118.672 Fr., d. i. bei 483 km Länge pro Canalküo- 
mf'tor 255 Fr. Dii>«ps an sich schon rnis«prst bescheidene Resultat 
erleidet noch eine morali.^clio Schmäleruni^ diuph den Umstand, dass 
die nothwendig werdenden Trockenlegungen des Canals trotz alicr 
Stipulationen bei den betroffenen Hüllern stets Verdruss erwecken. 
Der Lftwenantheil an obigem Erträgnisse (vergl. S. 117) entfällt selbst- 
Terständlich auf den Garonue-Seitencanal. 

Die französischi'ii Sohoitelcanäle, die ja trotz ihres halbhiindt^rt- =icii«ueirM»iie. 
jährigen Re.staudes und unabiäs.siger Vorbf"?sprnnt^ ihrer Speisungsver- 
hültnisse wenigstens iu trockenen Jahren immer noch mit Wasser- 
mangel zu kämpfou haben, konnten kaum in Versuchung kommen, 
Wasserkräfte au Terpachten. Kur in den seltensten Ausnahmsfällen 
dürfte es geschehen sein, obwohl beispielsweise die Sammelteiohe des 
Centralcanals 14, jene des Burgunder Oanals 20 Millionen cbm fassen. 
Dass das Fürens-Reservoir trotz seine? mehr als zehnmal kleineren '''"""J^^ 
FassuDjjsraumes Mühlrader zu treiben im Stande ist, erklärt sich ein- 
fach aus dem Umstände, dass es eben wesentlich ein Mühlteich ist, 
von denen hnnderte und taosende bei Mühlen, Eisenwerken n. s. w. 
in ganz Europa bestehen, und dass es keinen SohiiEfahrts-Canal xu 
speisen und noch weniger nach der Sooimersperre wieder su füllen hat. 

*) & Boiil^Ob«riiigeiiiQiirdw»«ine, Jrtfn«n«ff 4«t£yAu^ emb, 8eptb.l8Bl. 
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II. Die franzQsiacheti WasserstrMMn. 



Das EürenS'Becken. 

Da (las Fürens-Kesei voir voq den Förderern der Schiflffabrts- 
Canäle dvn r»>hprcehwommtpn gprne als Trost, und den Wa>"porkratt 
Sucht'uiiea als Holfuuug vorgehalten wird, so ist wohl der 
Mühe Werth, die ganz besonderen Yerhältoiäse des FUrenstbaleü hier 
in ErinneruDg tu bringea. 

Der Ffirensbfteh, ein eüiebe und 20 km langer Zufluss der 
oberen Tj t ntspringt im ürgebirge, 1200 m Ober dem Meere, 
700 m n\n'v der Stadt St. Kfipnn*», welche er nach einem L:iiif' von 
12 bis 14 kin durrhstinnit. Si inc Wassermenge beträgt gcwohulicli 
350 Liter pro Secundc, sinkt aber wübrend der Somaierdürre auf 
100 Liter md steigt bei heft^en Gewittern wieder pldtzlich auf 
93.000 Liter oder 93 cbm pro Secunde. Es ist das nur der hun- 
dertste Theil des Loire-Hochwassers; mau begreift aber doch, dass 
er bei dem schrecklichen Gefälle in der Stadt Verheerungen anrichten 
konnte und um so mehr Missmuth erregen mus^to, als das Ffiiens- 
Hochwasser meist inweuiger mIs riiu-r Stunde veriäutL und im <;anz»'ii 
höchstens 400.000 cbm abliibn. Der unablässige Wechsel /.wischen 
Was&ersnoth und Wassermangel mussto um so mehr zu dem Gedanken 
führen, den Wasserabfluss xu regoUren, als die rasdi aufblühende, 
einst unliedi uti iule, jetzt zur Departements-TJauptstadt erhobene und 
124.000 Kinwohner zählende Kolilon-Metropole nicht mehr das nöthige 
Triukwasspr l)esass. Di«» Natur crhi'^htorte über Erwarten eine ali- 
neitig befriedigende Li>suDg. An der Thallehne bemerkte man eine 
Mulde, nach unten durch ein Felsonthor geschlossen, an dem durch 
AttffKhrung einer 56 m hohen und an der Krone nur 100 m langen 
Maner ein Becken geschaffen werden konnte, das einen Fftssungsraum 
von 1,600.000 cbm bietet. Das Project wurde im Jahre 1859 geneh- 
migt. Seine vollstiindif^e Durchführung kostete 5 Millionen Fr., zn 
dpnen der Staat 610.000 Fr. beisteuerte, und erreichte den dreifachen 
Zweck: die Wasserberechtigungea der Müller uud Fabrikanten zu 
schonen, die Stadt mit Wasser au versorgen und sie gegen Hoch- 
Wässer XU schfitsen; all dies auf folgende Weise. Das Sammelbecken 
wird regelmftssig nur 50 m hoch, bis zu 6 m unter die Mauer-Ober- 
kante gefallt und dadurch ein Vorrath von 1 ,200.000 cbm geschaffen , 
der nm so mehr zur Speisung der Stadt und d^r Mühlräder ausreicht, 
als durch die hohe Lage des Heservoirs über der TluU-^ohlo (üm Wasser- 
kraft bedeutend erhöht wurde. Der über diesem uoiinaicn Wasser- 
Torrath xnr Terfüguug bleibende, 5'60 m hohe leere Baum ftsst noch 
400.000 cbm, genflgt also, um ein alllltliges Hochwasser in seiner 
Gftnse auftiinehmen. 

Die vom Fürens-Wildliaclie tri'.-ttdlt«' .^uftrabe wurde also ineistor- 
hafb gelöst und die Ldsuag macht ihien Schöpfern die grösate Ehre, 
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ist aljer eben schwer uaclü^uahmen, weil sich abulichti VeihältQiüse 
niehfc leicht irgendwo wieder findeo. 

Schutz gegen Wassersnoth. 

Die Idee, sich durch Anlage von Sanimelteicheu gegen die Iloch- 
w;i<<!»f'r zti sohfitzen, wiinic nach den fürchterlichen Loire-Ueberschwem- 
miiDgcu im .laliH' Iböö vtn di-m wohlmeinenden Kais'^r Napoleon 
pers(^Qiiüh aul die grosse Tagesordnung gesetzt. Man kann ^u U denken, 
wie damals die GeDenlinspeetoren da Pontt ä claNa«^« iu Bewegung 
gesetat wurden, um die liiüserliche Idee auch nur irgendwo su ver- 
wirklichen; man kann es sich aber nicht denken, wenn man es nicht 
ans ihrem Munde vernommen hat, in welch' peinlicher Verlegenheit sich 
die<o erfahrenen, <^riistt'n Männer pl^^fc'/Iich bel'iiudpn. Wo z. B. den 
Kaum Huden, um nur eiut u ueuueuswerLhen Hruchtheil der Wasi?er- 
masseu der Loire ^urück/.uätauen, welche schon allein bei Briare 
0000 cbm pro Secnnde, 32 Millionen pro Stunde abfUhrte ? Und weun 
auch der Baum gefunden wäre, wo das riesige Banoapital hernehmen, 
das ausser allem Vtiliältnisse stflnde zu dem eventuell zu deckenden 
üeberschwemmungsschaden? Ja noch mehr! Es könnte der Fall ein- 
trok'U, (lass durch ungeschickte Handhabiing irgend einer der Stau- 
vuirichtuiit^eii in einem aut^gedehntfii iSLiomf^ehieti' (i;is üebel noch 
lirger würde, denn es handelt sich nicht darum, das Wasser nur 
beliebig surQcksnhalten, sondern es in einem Momente abfliessen xu 
lassen, wo es nicht unterwegs mit dem Hoehwasser anderer Seiten- 
flüsse zusammentrifft und so ein kflnstliohes Maximum hcnorbringt^ 
h<^hr>r iils das. welehes die Natur, 3ich selbst flberlassen, hervorge- 
bracht hätte. 

Aber sei dem wie ihm wolle! Gesetzt auch, die Hochwässer 
könnten durch eigen« erbaute Sammelbecken zurückgehalten und ver- 
mieden werden — iu keinem Falle können diese Sammelteiche die- 
selben sein, wie für die Speisung der Scheitelcauüle, denn die erste reu 
mflssen ja fortwährend, so viel wie mOglieh leer gehalten 
werden, die letstoren aber voll! Bs besteht da eine radicale, 
unheilbare Incompatibilttftt, der man auch amFürens nur scheinbar 
pnfy:angen ist, indem man das eine leer zu haltende Becken nicht 
neben, sondern über dem andern volbuhaltendeu anlegte. 
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lö. Capitel. 

Rückbück uud Sclilub^lolgeruiigeiL 

Fassen wir nttnmebr die gewonneaeo Thfttsadieii rasammen nnd 

trachten wir, sie uns zu Nutze y.n machen 

Das Jahrliuüih'itf alte französische (' iiiulm-ty. erhielt st*in«' volle 
AiiSiifhuuug iu den Jahren 1520—1848 uud erlitt iu der daraut- 
lulgenden E^nbahnibii einen ToUständigen StiJlstand. 

Erst in den 8echaiger>JaIireii wurde ihm, als Gegengewicht gegea 
das Monopol der Eisenbalingesellscliaflen, wieder einige Aufmerksam- 
keit '/iigewendet. 

Cmihi üu u«icn. Durch <lit' Alitroiimnif,' von El'-'n<<-linthrin?cn orhicK (>>• f»in»:>n 

Riss, welchi'i in ]i:itiioLischer lit?ginii,' mit eiueiu Aufwände vou mehr 
alä 100 Millioueu Frankeu durch deu liau des »Canais im Oätcn« wieder 
geheilt werden sollte. Es ist dies die einsige neue Wasserstrasse, 
welche seit dem Kriege eröffnet worden ist. Wenn schon ihr Ent- 
.stohungsgrund jede Nachahmuu^' ;iu.-chliosst, so ist auch ihr Tolks- 
wirthschaftlieher Erfolg vorläufig nicht geeignet, ^hr.u nn/noifern. 
Der noch Fchwachf Vprkelir (1*^?; jiinpMi Canals kann zwar und wird 
aich zweifellos iu der Folge uoch cuiwickelu; ehe aber Schlüsse daraus 
gezogen werden, wird die Thatsacho abzuwarten sein. 

BcdriiUfuiui de« Eine xur Behebung der Naehwehen des Krieges im Commuoi- 
schiir«vaikn». eatlonswesett eingesetzte Enqnete-Commission eonstatirte die bedrftngte 
Lage der Binneuschifffahrt in Folge der Kisenbabn-Coucurrenz uud 
forinulirte die Mittel, um derselben wieder aufzuln lft ii I Schon die 
grosse Zahl iIit von der Hinnenscbiti'tVshrt lolcnJen französischen 
Staatsbürger machte daraus eine politische Nothwendigkeit. In ähn- 
licher Weise sind alle Regierungen bestrebt, die durch die Fabriks» 
Industrie bedrohten Hausindustrien au scbfltsen; aber da, wo solche 
nicht von Alters her bestehen, sacht man nirgends, sie nachtrSglieh 
au l>i !^rnnden. 

Dm poMe B)mt«ii- l'ii' von (ier Enq^irto-foinmission befür\vortf'ton Ni>it- nn l üm- 
'*"*'**™' baut II lilit'lH>n ^^^^nlIll!• Wiiiisrh". bi.s ein kühnem MiuisLerium. im Jahre 
1878, das Vorbild der Ämeiikauer nach dem Secessiouskriege ver- 
scbmfthend, die TOn Thiers geschaffenen glänzenden Steueraberschttsse 
von der Tilgung der Kriegsschnld abzog und der Ausftthrnng eines 
grossen politischen Staatsbauten-Programms zuwendete. Dass in diesem 
Programm auch die Wasserstrasseu bedacht wurden, ist wlodcrnm fftr 
das Ausland um so weniger ein eutsoheidendes NachaUmungämoUv, 
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als iVi^ Wasserstrasspn im GiniKic eine Yerhilltnissina>?si<}f gerinf^e Do- 
tirun^^ erhielten, insofern ihuen von den für Coniinunicationsiiuuten 
in Auä^iclit geuomineneu sechs Muaaiden nur der sechste Theil zu- 
gedacht wnrde. 

ThAtsichtieh worden jedoch aneh hierm bis Eode 1883 nur 

rund 400 Millionen Franken verausgabt, nämlich 240 für Verbesserungen 
ttestetiender Wasserstrasscn, 100 für den Canal im Oeien and nnr 
00 Millionen für sonstige neue Canüle. 

Am meisten zu billigen sind gowiss die Verbesseruugsbauten, Erf»!« der v«. 
allein auch aber ihren Ökonomtsehea Werth wird das einzige inappel- noch au<i»iaiidi«. 
labte ürtheü derBrlkhning abgewartet werden mflesen. Deneit sind 
die fraglichen Bauten noch nicht oder kaum vollendet und erst in 
einigen Jahren wird es sich herausstellen, ob die gehofTte Hebung des 
WasspfTerkobrs sich auch in gebühren dem Masse verwirklicht. 

Von den im Nordosten Frankreichs in Ausführung begriffonen, '''•"^^I^J^""''' 
xusammen auf 86 Millionen Franken veranschlagten neuen Canäleu kann 
man dermalen nur das Eine mit einiger Bestimmtheit aussprechen, dass, 
wenn sie nicht begonnen wftren, man sie schwerlich in Angriff nehmen 
wflrde. Die finanuelle Lage Frankreü^ hat sich seitdem allzusehr 
verdüstert. Man kann nicht sagen, diese Verdflstemng sei aasschliess- 
lieh durch «nrentalile Communioationsbauten hervorgerufen worden, 
aber unstreitig ist, dass dieselben ihr gutes Theil dazu beigetragen 
haben. Und auch hierin liegt für das Ausland eher eine Warnung, als 
eine Aneiferong. 

Die Art und Weise der Dordiffthrung des grossen Bautenpro- umm« oordi- 
gramms war gleichfalls keine glückliche. Man hat zu ?iel auf einmal 
in Angriff genommen und allzu hastig betrieben. Erst war das tech- 
nische Personal, die Zahl der Torfügbaren Arbeiter, die Leistung der 
vorhandenen Eisenwerke, Oementfabriken u. s. w. ungenügend und 
jetzt, nachdem mau die gewünschte Steigerung künstlich herbeigeführt, 
mnss die Thfttigkeit wieder pIfttsUch erlahmen und die eingetretene 
Xrisis versehftrft sich dnrch die Entlassang ron Beamten und Ar- 
beitern, durch die üeberproduction der betheiligten Industrietweige. 
Nichts ist wichtiger bei den Staatsbaiiten, eine gewisse Stotig- 
keit; um an den lodten Punkten der nationalen Thätigkeifc soli'hi' 
Hauten im Gange zu erhalten, üoULö mau sich inmitten der Prosperitäi 
um so mehr Mässiguog auferlegen. — 



Fin-inzirllf I..ik'' 
FraukrricU«. 



fllbra««g dM Pro« 



Im Augenblicke, von Frankreich Abschied sn nehmen, begegnen 
wir noch einer nnvermoidlichen Frage, der Frage: Was denn von der 

Zukunft der franzüsisrhen Wasserstrasscn m halten f^oi? Nichts ist 
▼erfUngÜcher, als derartige Fragen. Wie haben sich aeiner Zeit die 
bedeutendisten Männer über die Zukunft der Eisenbahnen geirrt! 
Trotzdem und obwohl der Leser kaum im Zweifel geblieben sein 

NVrdliaf. Ol« WHati«lnaM«.ha««. 9 



Dip Zukunfl der 

franxtitiKlieii 
WaMervtruaacn. 
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durfte, will der Veifasaer mit seinem sabjectiyen Eindraoke nidhl 
surttckbalten. 

Er glaubt, dass die frtnxfisische BinnenscbiffTahrt bereits ihren 

Höbenpunkt QberscbritteD habe und laogsamein Niedergänge verfallen 
sei. Möglich, dass ihre Circulation absolut noch zunimmt; relativ, d. h. 
im Verhältniss «um Eisenbahnverkehr, wird pip doch abnehmen. Die 
grossen Eisenbahngesellscbafteu haben auf Grund ihrer neuen Verträge 
keinen Grund, den Niedergang der Schifff&hrt zu beschleunigen. Ihre 
alten Hauptlinien sind nicht ferne von der Grenze ihrer Leietnng»* 
fShigkeit; auf sie passt TOllst&ndig, was Herr von Freyctnet in eo 
beredten Worten sagte. Allein, während eiiiL- Erweiterung des Wasser- 
stras'^t n-Xetzes im grossen Style sobr probleraatiscb geworden ist, 
werden itnablftst<ig neue Bahnlinien eröftnet. Durch jede derselben 
wird das Feld der Wasserstrassen virtuell weiter eingeengt und die 
Entfremdung der Verfrftchter, denen du letzte Wort gehört, vermehrt. 
Und so werden die neuen, groesentheils mit Betriebsdefieit bedrohten 
Bahnlinien den bisherigen Was^erverkehr immer mehr an sieb ziehen« 
Dieser Process kann ein sehr langwieriger sein und möglicherweise 
nie zum Abschingso kommen. 

Ein ähn Heller Vorgang .^-pielt sich auf den Lands uaü.'^eu ab, 
welche von den Eiseubahueu läugi^t iu deu Hintergrund gedrängt 
sind, aber dodh fortfahren, Dienste zu leisten. 
H^gatives schiiui. übrigens anch die Zukunft sein mag, die den französischen 

r«>uiut. WassGrstrass5<3u beschieden ist, für uns ist es ziemlich gleichgiltig, 
denu der Zweck der gegenwiutigen Schrift ist nicht, die möglichen 
Ereignisse einer fernen Zukunft vorauszusagen, sondern die Massnahm«^n 
zu beleuchten, welche von den Uegierungeu iu der Gegen wart auf dem 
Gebiete des Wasser* und Oanalbaues verlangt werden, — und hierzu 
bietet das angerufene Vorbild Frankreichs dermalen nur negative An- 
haltspunkte. 
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Die preussischen Wassei^stosen. 



V7. Capitel- 

Ihre Yergaugeiilieit uud üegeiiwart. 

Die norddeutschen Ströme. 

Auf Grand einer Bereisang der fiwixösiaehen StrOme sagt Prof. ^'""k^»^^' twi»cbon 
J. ScblicbUng: »Die gdastigereii GeAllsTerhftitnisse« die geringe ,.Ü^°J!i?fr!iS!!? 

StiSpwa. 



> Masse und Foitbewpgiin^ der Sink^tolTe (Geschiebe), der seltenere 
»VVf'ohst'I di r Wasserstiiade und die liinsrere Dauer der Schifffahrts- 
> Periode äiod Vorzüge der deutschen FlQsse im Vergletcb sa den 
»Flüssen Fraokreiebs.« 

In wie hohem Grade dieser Amsprneh begründet ist, davon kann ^ >» NNtMbBiM. 
man sieh unter anderem ftberaengen, wenn man die Bntfernnngen Tom 
Meere Tergleicbt» in welcher jeder der fraglichen Ströme in derMeeres- 

von l'K^ in f1ii :----t: 



I RboDO 

Loiir« 

W«Mr 

Oder 

•Seine 
iUteiu 



lÜOin Moerc«liöliü fitidot sich: 



Entfantung' 
TOD dar 
Hnndung 



km 



b«I Vrfence 

unterhalb Toiilnu-n- . . . 

2 km oberhiUb (>rlean.<« . 

8 » » KarlMluifen 
48 » imterlialb RroMbiii . 
oberhalb Man-illy . . . . 
gegenüber von Karlsrulie , 
iSkiR imterlMn» Dradni . 



666 
621 



Noch aberaengender tritt diese Ueberlegenheit der dents^ea 
StrOme aus n ach stabender, amtlichen Documenten*) entnommenen Zn- 
sammenstelluag hervor: 

*) Die Gomil« nach d«in \V. H<1. der Stathtik d«ii DentM-hea SeielMi; die 
WMMrtbfen nach der preuiaiiichvn Denkuchrift von 1877. 

9* 
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496 i 
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70 
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RrsmArhAfim ...... 
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1 
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1 160 l' 


1 


0 !' 
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liöho i1«a 

\Vn.'«er- 

sj)io|»clj« 



I 



pro 
km 



ctn 



246 68 

äO-29 
8848 
67-37 
60-66 
98-64 
12ä4 
— 0-28 

28 93 
0 

117-48 

a-36 

0 

15«42 
133^ 
106-97 
49-95 
18^16 
3W 
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Strecken der 
WaeaentnuBe 



Ol] f r. 
Oestierreicbisflic Gruussc 



Entfer- 
nang von 
der MttD- 
dnog 



Meere8- 
hr<he des 
Wasser- i 



pro 
km 



KntttMw 

b«i taurdhiilleliMi WoaN» 

«Uinde 



hi» 1877 



; M'it 1877 «r- 
ti«ll ad«r 
MiS«4ralrt 



Oinwln . 
finelau . 
KQrtriu 
Schwedt 
Stettin . 



SwiiieiiiUiiile 



812 
iki» 

m 

205 
1S6 
78 

0 



I95-53 

116-02 
18S8 
1-04 
0-48 

0 



33 

14 
1 
l 



1-2U 
»-6 



1-50 



Vergleicht man 6h\g? Gefalle mit jenen der ft iii'-' «sclien Flüsse/'«:nii"iei»mii'«nk" 



ickli. 



SO ribemeugt man sich, dass so günstige Verhaitnissc, wie sie der 
Kbein bis Mannheim und die Elbe bis Dresden aufweisen, sich nur 
tvf der üoler-S«ine, Dank ihrer endlosen Windungen, und auf der 
Sohne von Lyon bU inr HAndung des Onnnls im Osten wiederfinden. 
Bin QeflUl Ton 37 cm »nf das Mometer, wie es die Loire sdion 
oberhalb Tours (Cher-Mfindung) darbietet, trifft sich in der ganzen 
vorstehenden Tabelle nur im obersten Laufe der Wespr wieder; und 
(lai Crpföll, welchem iiiaii auf der Garonne schon beim Austritt aus d^m 
Fiuthgebiete begegnet (31 cm), findet man auf der Elbe und Oder erst 
gegen die (Isterreiehisdie Oreoie. ISn Analogen endlieb des GeMs, 
mit dem die Bhone ftst 300 km weit Ton Ljon ab dem Meere sneilt 
(55 cm)» bietet nnsere Tabelle ner auf der Bheinskreeke oberhalb 
Strassburg. 

Dio <Ti!iisti?tm Gefälisvorhaltnissp, welche dio doutsebon Haupt- w«Merittade, 
ströme auiweiseu, fiuderi sich natürlich mehr oder weniger auch auf 
ihren NebeuÜüääeu wieder, iuäbeaOQdeie jeueu der uoiddeutächeu Tief- 
ebene. Was aber vielleicht den Hanptvonng der dentschen Flttese 
als Wasserstraasen bildet, das ist ihr gleiohmftssigerer Wasserstand. 
Wfthrend auf den fran/.^sischen FlQsseu die iu dor Secunde abflies- 
t-ende Wassermasse bei Hochwasser meist 50 — lOOmal so yiel beträgt, 
als bei Niederwasser, ein Verhältniss, das sich sogar für die mittlere 
Loire auf 1:300 steigert, — sinkt da^sselbe beispielsweise auf dem 
Kheine bei Basel auf 1 : 14 und bei Emmerich (holländische tiren^e) 
auf 1 : 7. 

Unter solch* Aberaus gfinstigen Verhältnissen konnte es nicht aus- 
bleiben, dass sich die Binnenschifffahrt auf den deutschen Wasserstrassea 
audi in deren Maturxuatande frQhsteitig entwickelte und aufblühte. 



Flühe BlOUie der 
dvuUclwn Blaneu« 
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HI. Die preussisebcn Wassenlrassvn. 



!ji<t(r d«* wiwr- jjijj gesiimuite Ausdehnung der naiui iichtiu, wenn auch alliualig 

•weuNurl kQnstlioh mbessBirteji Winerstrassen (mii Aasselilasa der GaoUe), 
dcuiMbtoodi. welche sich in den Tersehiedenen norddeutschen Stromgebieten her- 
ftvsgebildttt h&ben, durfte etwa folgenderinassen su beziffern sein: 



Im Bheingebiete 2230 km 

> Kmsgebiete 370 » 

. Wesergebiete 910» 

» KIbegebieto 2080 » 

. Odergebiete 1310 » 

» Weichselgebiete 320 » 



• Memel- und Pregelgebiete .... 650 » 

7770 km. 

Die prenssischen Canale. 

Die in Rede stehenden sieben Stromgebiete sind bekanntlich 

zutn Thi'ii durdi ansserordentlick niedrige, fast unbemerkbare Wass-er- 
solii'idcn f^n^icnnt. und der Gedanke lag nahe, die geschiedeneu 
Schitilahrtsueize künstlich m verbinden. Die preussischen Fürsteu, 
in ihrer weisen Yur^orge, haben es auch nicht versäuuit, frühzeitig 
dieser Aufgabe ihre Aufmerksamkeit lusnwenden. 
riHdririi wiiiieiim- Schou im Jahre 1648 wurden mit ^iser Ferdinand Verhand- 
lungen eingeleitet wegen Erricbtuag eines, die Niederlansits berflhreu- 
den Schüffahrts-Cauals :&wischen der Oder und Elbe (Spree), des 
sogenannten Friedrich Wilhelms-Caiialf», welcher noch lu utzataf^e Schle- 
sien mit Berlin Yerldadet. Die liauteu wurden aiit gcmeiuschaltUche 
Kosten thatsiichlich in Augriff genommen, kamen aber nach 156*2 
wieder ins Stocken. Erst 1602 wurden sie durch den Grossen Eur- 
filrsten wieder angenommen und 1609 beendet 

Der fragliehe Ctaal, auch Mfillroser-Canal genannt, ist nur 
23 km lang, steigt von der Spree aus mittelst einer einzigen Schleuse 
zur Scheitelhaltung, welche in der Meereihöhc von rund 42 m ge- 
l»»ijea, durch das Tajrwasser der waldreichen rni!j:e«,'eud i^espeiüt wird, 
und fällt VüU hier, theiiweise im Helte ded Schlaube-Flusbes geführt, 
mittelst acht Schleusen aar Oder herab, welche er oberhalb Frankfurt 
in der Meereshöhe von 23 m erreicht, 
rimir-awiai. Eiuo zwoite Verbindung zwischen Oder und Elbe (Havel) wurde 

1740—1746 durch Friedrich den Grossen, unter dem Namen Kinow- 
C'anal, v.u Standf» gebracht. Auch dieser Canal war schon 1540 pro- 
jftctirt und mit hol/ernen Schleusen ansc^efuhrt «ordon. die 

jedoch uichi Staud hielten. Der Finow-Canal verlässt die liavel zwi- 
schen Liebenwalde und Oranienburg und erreicht die Oder bei Hohen- 
Saaten, mit einer Lftnge ron 58 km. Die Wasserseheide (HeereshOhe 
39*50 m) ist so niedrig, dass die Speisung ans der Havel erfolgen 
konnte. Der Abstieg gegen die Oder, welche in der Meereshöhe von 
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2*85 m erreicht wird, geselu&lL turspranglioh mittelst neun, seitdem 
aber Termebrten Schleusen. 

Eine weitere, geographisch höchst wichtige Schifffahrtsvorbin- »»wmi)««« Cm»I. 
dunj( kam unter Frieiliicli dem Grosspn %n Stande: Der 1773 — 1774 
fi-liiiute, 26 Vi lange Hroinberger Caiial, welcher die obere Not'/c, 
eiueii öchiflbaroü SeitenÜuös der Oder, mit der Brahe, eiuom .schifl- 
bsren SeitenÜuss der Weichsel, verbiudel. Der Broinberger Canai 
steigt TOn der Netse bei Nsckel (Mrsh. 60*47 m) mittelst 2 Sobleusen 
bis SQ der 16*2 km langen Seheitelstrecke, welche gans im Torfmoor, 
69'10 m über dem Meere liegt, und nuit mittelst 7 Schleusen zur 
Brahe, in welche er bei Bromberg in der Höhe von 32*50 m mündet. 

Da anderseits die Weichsel durch die beiden Hälfe mit der 
f reg ei und Memel mit grösster Leichugiteit iu Commuuication 
gesetat worden war, so bestand also seit 1774 eine Wasserverbiudung 
xwisehen Memel, Königsberg, Berlin, Breslao, Dresden 
und Hamburg. 

Die Binnenschifffahrt war zu einer Hauptrolle im Verkehrswesen 
berufen und Gcg-onstand unablässiger Verbess<>run^en. Dank der (Iber- 
aus günstigen orographi.schön Verhältnisse entstand eine ganze lieihe 
weiterer Canäle, rün denen zum Theil schwer zu sagen ist, ob 
sie als Sdiritelr od« als Seitencan&le su betrachten sind. So s. B. 
der Flauer Ca nal, 1743—1745 xwisehen Elbe und Havel angelegt, 
um den Weg von Magdeburg nach Brandenburg um 100 km %n kOrxen; 
er wird aus der Elbe gespeist und steigt mittelst drei Schleusen mit 
einem (»esammtf^efäll von 5'33 m zur HaTp) hinab. Es wäre zweck- 
lüS, diese Canäle hier aul'zuzähleü. Es genügt, zu erwähnen, dass die 
GesauiDUläuge der preussischen Sehiflffahrts-Cauäle 1883 nicht weniger Unge pwanir 
als 1070 km betrug, neben 6160 km schilfbarer Flftsse,*} und dass ''^'Ji^^' 
xnr stetigen Verbesserung dieses Wasserstrassen-Netses von 1873 bis 
1883 rund 160 Millionen Mark rerwendet worden sind.**) 



Der Incktmvwheta auf d«n norddetttaolioii WaaaentraMen. 

Ifon würde sich sehr einseitigen und irrigen Anschauungen aus- 
setxen, wollte man ein Verkehrsnetai ohne dessen thatsftehlichen Ver- 
kehr in Betracht ziehen. Wir werden deshalb versuchen, an der Hand 
der neuesten deutschen Statistik hierauch noch (in Verkehr auf den 
norddeutschen Wasserstrassen (Betriebsjahr 1880'^'**) zu skizziren. 

*j Krk1iiriiM>r MhiUter» im pr«am. Abg«ordii«teniuwse, Id. F«lnnuur 1883. 
•*) Sitzung vom ö. Juni 1883. 

Band UL D«n«nw «atlillt ImMnt volbtibidige und Uan Angaben 

(ilii r ' einzelne H;ilVii|iIiil/<: iniil Dun lif^'aiirjsjnmkfc der deutsclicii W;issi'r<tr.issen, 
aber auch nur Uber einzelne. £a liu»t sich ilesluüb auch ili« durub^chnittlicbe 
CSrenlatioii j«der WammtnuM« und die dniduchDittfidis Traiisportdiatam aidit m- 
mittoln and noch weniger eine den UeberbDek ao uogwneitt fördenide gcaplüiclM 
Uantallung des Oeaammtvericelir« eatweifen. 
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III. Die pminisdieii Wassentrawea. 



In fimme rieh, an der hoUftudischen Grente, gehen in Thal: 
1,665.000 i mineralische Eohle, 303.000 t Steine, Kalk u. s. w., 

176.000 t Eisen, Stahl u. s. w., 315.000 t sonstige Artikel, /usammen 
also nicht wpni<?f>r als 2,;J59.000 t. — Minder beträchtlich ist der 
Trausport /ii Berg: Feld- und Waldfrüclite 409.000 t, Erze und Mi- 
neralien 404.000 t, Eisen und Stahl 121.000 t, Coloniaiwaaren 85.000 1, 
ausserdem 206.000 t, zusamnieQ 1,315.000 t. 

Die Circulation in beiden Richtungen betrügt also 3,074.000 t, 
gewiss eine »des Täters Rhein« würdige Ziffer, und die es erklärlich 
macht, dass man dem Bhein bis Kfiln 4 m Tiefe geben möchte. 

Man Ohe im versendet xn Thal 36.000 t Nutahols, 15.000 t 
Ziegd, 34.000 t Verschiedenes, zusammen 84.000 1 Bs langen dort 
an: 364.000 t Sttinkohl«. 113.000 1 Weizen, 164.000 1 Yeraehiedenes, 
sttsammen 641.000 t m Berg. 

Da die Rhcin-SfliifTfahrt in Mannheim nahezu aufhSrt, so ergfibt 
sich also als Circulatioü bei Maiuihüim 641.000 fc -f- S4.0ü(i t, d. i. 
725.000 t, und als Durchschnitt für die ganze, lange lUiuiustrecke von 
Mannheim bis Sramerich '/< (725.000 -f 3,674.000) t, d. i. rnnd 
2,200.000 1 ! Nahextt eine fthnliehe Circnlatiani aber nur auf sehr 
kurze Entfernungen, bietet die Seine iu unmittelbarer Nfthe der Stadt 
Paris und der Canal Saint-Quentin. 

Die Ems macht neben dem Khela eine schlechte Figur: ihre 
Circulation beträgt bei Lei r nicht mehr als 1:24.000 t and bei 
Meppen nur uuch 12.000 t. 

Wm«. Die Weser oberhalb Bremen transportirt zu Thal 79.0(k) t, m 

Berg 55.000 t, zusamiiieu 134,000 t. Diese t'irculatiou rt'ducirt .sich 
au der Zullgienzo auf 120.000 1, und bei Hameln au t 50,000 t. 

Mehr als Äthufach ist dei Verkehr auf der Elbe. Oberhallt Ham- 
b urg s transportirt sie zu Thal 764.200 t, zu Berg 772.000 t — also 
naheaa die gleiche RQckfrachtl — ansammen: 1,686.600 t. Darunter 
befinden sich alte möglichen Artikel, in m&ssigen Quantitäten; nur 
zwei Artikel i r.<cheineu mit mdir als 100.000 t, und awar Steinkohle 
und Getreide, l eide zu Berg. 

Vor Schandau (zwischen Dresden und der österreichischen 
Grenze) passireu zu Berg: 49.300 t, zu Thal: 1,208.300 t. Die Cir- 
culation der Elbe bei Schandau beträgt also 1,257.600 t. 

Unter den Nebenüiisseu der Elbe verdienen besondere Erwähnung 
die Havel und die Spree wegen ihres haufjiistüdtischeu Verkehrs. 

Havel. Die Havel transportirt bei Hatheuow 54.000 t zu Thal, 

253.000 t zu Berg, d.h. in der Richtung Berlins; und bei Branden- 
burg 185.000 t xu Thal und 530.000 t tu Berg. In letcterer Ziffer 
befinden sich 106.000 t Kohle, offenbar bahmische Aber den Planer 
Canai, unti 234.000 t Dach- und Maueraiegel. 
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Aof der Spree unterhalb Berlios gehm ta Berg nnd werden in 
Berlin ausgeladen 2«i7LO0Ot» suThal, in Berlin eingeladen 196.000 1. 

Olicihall) Herlins gehen «n Thal uud werden in Berlin aui^geladen 
762.000 t und zu Berg, in Berlin »nngelailcn 00.000 t. Ausserdeui 
passiren in Berlin im Durchgangsverkehr 2u Thai 2'4'd.OOQ t und m 
Berg 70.000 t. 

Hieruacb ergibt sich tür die Spree unterhalb Berlins eine 
Circulatiou von 2,962.000 b und oberhalb von 1,115.000 t. Addirt 
man dieM beiden ZÜTem tnmmmen, s» fiidet man fasi genan die- 
selbe ZifTer, wie fllr die Seine ober- und unterhalb Paris*, woraus herver- 
geht, dass diese beiden HanptsUldte nahezu denselben Wasserrerkehr 
besitien. 

Bei der grossen Bedeutung des Berliner WasserreAehrs ist es ^^'y^,^^''"'^ 
interessant, denselben n&her au analjsiren. " * 

Die 2,47 1 .000 1, welche die Spree hinauf nach Berlin gehen, 
bestehen aus 955.000 L Dach- iiml Mauerziegeln, 305.000 t Brennholz, 
204.000 t Bau- iiiui .Nuuhoia, 182.000 t Kohle, 127.000 t Steine, 
lUd.UOO i Koggeu, ;')(). (100 t Torf, 55.000 t Lehm und Sand, und 

389.000 t Allerlei. — Davuu küimnen : Von Spandau, Potadain, Bran- 
denburg, auf der unteren Havel mit 90 km Haximal-Distanz 768.000 1; 
auf der oberen HaTel Ten Oranienburg, Bberswalde n. s. w., also 
gleichfalls aus der Nähe, 466.000 t; vou Stettin über den Finov-Cauat 
(191 km) 499.000 t: von Hamburg (397 km) 148.000 t; von Brem- 
berg 64.000 t, u. s. w. 

Die 762.000 t, welche die Spree hinal nach Berlin ge- 
langen, bestehen aus 26:5 Ooo t J)acb- und Mauerziegel, 252.000 t 
Lehm, Kies, Saud, 15G.UUU L Kalkstein, 27.000 t Brennholz, 20.000 t 
Steine, 44.000 t Sonstiges. Dieselben kommen : 236.000 t aus C6- 
penik (12 km), 148.000 t ans den Bftdersdorfer KalkbrQchen (30 km), 

143.000 1 von Mittenwatde (40 km), also nieht weniger als 541.000 t 
oder 70*>/o aus nftchster NShe; ferner 14.000 t ron Breslau, 3000 t 
TOn Frankfurt a. 0., a. s. w. 

Was endlich die von Berlin abgegangenen Wasserfrachten 

betrilVr o bestehen die zu Borg gehenden 60.000 t sonderbarer 
Wei.-e ^ii mehr als der Hallte wieder aus Lehm, Klos uud Saud, die 
für die nächste Nähe; Sualau und C«3iuMiik. bestitunit .^^ind. 

Unter den zu Thal versendeten 11)8. 000 t sind die wichtigsten 
Artikel: 06.000 t (bearbeitete?) Steine, iü.OOO t Spiritus, 10.000 t 
Brennholl, 10.000 t Bau- nnd Nulsholz, 8000 t Steinkohlen. 6000 t 
Oelknchen, 5000 t Eisen u. s. w., nnd es gehen daron ungefiUir 
100.000 t in die nächste Nähe (Charlottenburg, Spandau, Potsdam, 
Oranienburg, Ebers» aide); 44.000 t nach Hamburg, 32.000 t nach 
Stettin, 6000 t naoh Magdeburg, 1000 t nach Danzig o. s. w. 
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III. Die preus^ii-cheit Wasserstrassen. 



Der Verkehr auf der Oder iat verhältniBsnässig gering. Bei 
SwiBem finde beträgt derselbe: Zu Berg 204.000 t, n Thal 43.0001, 

•/iipammen 247.000 t. Bfi Küstrin: Zu Herg 73.000 t, zu Thal 
(iü.uoo t, msammen 133.<»üot; boi Oblriu {ol-prhalb Breslau): Za 
Berg 1000 t, zu Thal 36.on0 t. zusammen 37.000 t. 
Wekinei. Weichsel weist aut : Hei Da u zig zu Berg 187.000 t, zu 

Thal 124.000 t» xaeammen 311.000 bei Thon: Zn Berg 87.000 t, 
SU Thal 107.000 tj xnsammeii 104.000 1. 
Memi. Die Hemel: Bei Tilsit zu V><iy<; 24.000t, xa Thal 132.000t, 

zusammon 150.000 1; au der russischen Qrenze xn Berg 17.000 t, 
zu Thal 96.001) t, zu.simnieu 113,000 t. — 

Naclidtiiii wir iiiil ilt<u Sttömeu zu Kode, betiachteu wir auch 
uoch die sie ?on Ost nach West yerbindcade Transversal-Liiiie Kö- 
nigsberg, Bromberg, KOstrin, lÄebenwalde, Spandau, Magdeburg. 
Br«ini«rrB«rcaMt. |q Bremberg paseiren nach Oeten 34.000 k, nach Westen 
67.000 t, zusammen 101.000 t. Auf dem Bromberger Canal (westlich 
von Bromberg): Nach Osten 18.000 t, nach Westen 60.000 t, su- 
sammen 78.000 t. 

fiium-uu»!- In Eberswalde verkehren auf deiu Finower Canal, haupt- 

sächlich in Folge der Relation Stettin-Berlin : Nach Osten 2u.5ü0 t, 
nach Westen 089.700 1, snsammen 1,010.200 t. 

rimiiTOimi. ^uf ^lem Flauer Canal endlich, swiachen Brandenburg und 

Magdeburg, finden wir: Nach Osten .300.000 t, nach Westen 180.000 t, 
zusammen 4H0.00O t — Die Hauptstadt Berlin bildet alaO auf der 
gesauiinteu Tiansvcrsallinit' den, den Verkehr anzi'^hendon Pol. 
rmdrich Wilhelm«- Auch der Friedrich Wilhelnis-Ciual (Uder-^juree) weist noch eine 
leidliche Circulation auf, nämlich nach Osten 67.000 t, nach Westea 
77.800 1, zusammen 144.800 1 
Aodwe unait. Aber die meisten flbrigen, von der Hauptstadt entfernten Canftle 
haben einen sehr schwachen Verkehr. Auf dem Elbing^OberJftnder 
Ciuul finden wir eine Circulation von nnr 4.3.000 t: auf der Masu- 
ri-scheu Wa^.-^iMstiasse (bei L'^tzen) '2H.O0O t: auf dem Klodnitzor 
Canal (zwischen Ko^el und Gieiwitz in Oberschlesien) «^ogar nur 2000 t! 
aockhuek. Stelleu wir zum Schlüsse die in Betracht gezogenen Wasser- 

strasaen, in Ermangelung ihrer durchschnittlichen Circulation, nach 
ihrer Maxima1«Ciroulation zusammen, so erhalten wir folgende Beihe: 

Uhein 3,674.000 t Maximal-Circulation 

Spree . 2.962.000 1 » • 

Elbe 1,573.700 t 

Finow- (Havel-Oder) Caual 1,010.200 1 • > 

Havel 715.000 t 

Phiuer (Elbe-Havel) Canal 480.000 t 

Weichsel 311.000 t » 

Oder 247.000 1 
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Memel 

Friedrich Wilhelms- (Spree- 
Oder) Ganal .... 

Weser 

Ems 

Bromberger (OJer -Weich- 
sel) Cmäl 



156.0Ü0 t Maximal-Circulalioii 

144.800 i 
134.000 1 > 
124.000 t 

101.000 t 



IMe Coneiurras swiachcn der ElbeaiAifiblirt wid d«B 

Ei8ttl1)S]l]l6llL 

W'aa im Vergleich zu dem franxösischeu Üinnonschifffahrts- 
verkehr in obiger ZuBamme&stelluDg haupts&chlieh aafbUea ntnss, ist 
der herromgende ADtheit, welchen die nntQrlichen Wuseretrassen, 

insbeäondore der Rhein und die Elbe, an der norddeuteohen Schiff 
f'iilirt iit^liiHfu. Dass die Natur das ihrige dazu beigotragen. haben 
wir bereits erlilutort: es erübrigt uns, hier aneh noch die Verhält- 
nisse der Eiseubaiiu-CoDCurrenz in Betracht zu ziehen. Wir beschränken 
uns jedoch auf die uns am nächsten liegende Eibe. Die Spree kommt 
wegen ihres eigeniurUgen Verkehrs hier ttberhanpt nicht in Frage und 
die Verhiltnisee am Ahein dQrften sich von denen an der Elbe nicht 
wesentlich unterscheiden. 

Zur Vergleiehung mit der französischen Statistik haben wir ver- i«r 
Sticht, den Klbeveikebr in die französischen Waarengattuageu scu ser- «cittn Waiir«o- 
legen, und sind zu tuigeudem Ergebnisse gelaugt: 



WaareiigatUingeu 



1 .Sttiiitkulale 

I d Manimtoriiiliiml . . . 

iV\u';:vv 

4 BruuU' und Nutzbubt 
6 Maflebin«! . . . . . 

6 iliitteniiruUiict« . . . 

7 Iinliis(iii |>ri iflucto . . 
H Laiidw. l'rwlucto . . 
9 Verselikden«» . . . 

I 



Hanbiurgvr JSollgrenM 



Boy 



,|14a.80ü 

i3.eoo 

45.300 
1 26.200 
I ?0O 
156.000 

7!>.0(K) 
274.000 

27.800 



ScbandaiMT Zaügmam 



772.600 



: »II 




m 






1 TImI 




Beng 


Thal 




Tonnen 


■ 1 




TonneD 




, 22.200 


172.000, 


100 


1,029.200 


. ... 

1,029.300^ 


1 64.500 


68.aool 


1.600 


88.800 


86.800; 


13.400 


58.700 


2a) 




200 


, ä9.öOÜ 


9ä.7üU 


i.aoo 


laooo 


13.UO0 


1 1.000 


1.700 


800 




800i 


46.1O0 


202.100 


17.100 


2.700 


lil.SOO 


761K)0 


l.5.^.^^0f^ 


liHOO 




18.7(X) 


470,000 


744.U(Xlj 


13.100 


liH>.öOO 


14Ü.600 


10.600 




aoo 


aoo 


600 


704.800' 


l^.800| 49J»0 l,80aa00 1,267.600 

i 1 1 : 



Steinkohle, Baumaterialien« Holz, Httttenproducte sind die ge- HcrvamgcadcRou« 
wohnlichen Veiicehrsartikel der Wasaeratrassen. Was aber in 
vorstehenden Zahlen anlGillen muss, snmal sie seit 1880 in Folge 



j drr KSnwrfrOcht«! ■ 
ColonialwMnn 



a. w. 
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III. Die preattisdiM WuienlniMii. 



Blfae-FMcbtaUi*. 



TlidKubrl Uub«- 



der Eotwickeliuig der Umschlagstation Laube noch beträchtlich gi>- 
wachsftB 9Ün dftrfteu, dfta ist die hervorragende Circulation toq land- 
wirthsehafUiehen Prodaeteo (EOmerfrllchteD» Ck>loiiiAlw»area s. w.). 
Dieselbe beträgt bei Hamborg nicht weniger als 744.000 tw In Frank- 
reich erreicht dieselbe nur 200.000—240.000 t und ganz ausnahius- 
wi iso auf d(M- Sinne, zwischen Paris und Kouen, .'{00.000—380.000 t. 
Aehüiiih verliält es sieh mit den Producten der Industrie, deren lui 
Hamburg iöö.UOÖ t circuliren, während das Maximum in Frankreich, 
gleichfaUs awischea Paris nnd Bouen, 60.000—70.000 i nidit Qber- 
steigt 

Ea war dem Verfasser ?erg5nnt, Bioblick au nehmen in die von 

einer der Elbe-Dampfschifffahrts-Gesellschaften in der .Zeit vom 1. Juli 

188.'> bis 1.'). October 1884 factisch eingehobenen Frachten. Es ergibt 
si< h (kraus, dass die Fnichtsätze von Monat zu Monat, ja fusr von 
AVoehe zu VVocht» schwauktcn, so xwar, dass dio höchsten Preise den 
Monaten Sipteuiber bis Noveuiber, die niedrigsten den Sommermouateu 
entsprechen. 

In der Relation Lanbe-Hambnrg (640 km) zu Thal wurde der 
höchste Satx erzielt f&rBaffinade im November 1883 mit 18*70 M., 
d.i. pro Tonnenkilometer 29 Pf. == 171 Kr. ö. W. Für Getreide 
und Mehl wurden eingehoben im November 1883 das Maximum 
von 10*80 M., d. i. pro Tonnenkiloniettr I T Pf. = 1-0 Kr.; im Juli 
1884 das Minimum von 4 20 M., d. i. O fiö Pf. = O HO Kr. ; durcli- 
bchuittlich 5-90 M., d. i. 0-92 PI". 0.54 Kr. pro Tounenkilometer. 

Diesen wandelbaren Sätzen gegenüber hielt die beträchtlich 
kttnsere Farallelbahn (545 km) einen Satz von 25*50 Bf. fest, d. i. pro 
Tonnenkilometer 4*7 Pf. 2-8 Er. 9. W. Bei den Sommerpreisen 
wäre der Bahn die Concurren/. in der Thalfahrt offenbar schwer ge- 
fallen; aber nach den mitgetheilten S&txen scheiut sie dieselbe ttber- 
haupt nicht versucht zw haben 
BergfKbri HauburK- Hei der Bergfahrt Hamhurj2:-I.aube wurde der höchste Satz 
erzielt im September 1S83 für Twiste und Garne in Fässern mit 
21-50 M., d. i. pro Tonnenkilometer 3 30 PI. = l'98Kr. Dieser Wasser- 
fraoht stand gegenüber eine Bahnfra eht von ä4M., d. 1. pro Tonnen- 
kilometer 6-2 Pf. — 3*7 Er. Auch dieses Verbftltniss deutet auf keine 
Concurrensbestrebnng hin. 

Die niedrigste Wasserfraeht bei der Berg&hrt zahlte 

das Roheisen (im April 1884) mit 6-30 M., d. i. pro Tonnenkilom^r 
0-98 Pf. = 0 58 Kr. Der Frachtpreis dieses Artikels schwankte zwi- 
schen diesem Minimum und 12 M. und betrug im Durchschnitt 7 00 M., 
d. i. pro Tonnenkilometer I IU Pf. = 0'70 Kr. Dieser Wa&strlrutht 
stand auch die niedrigste Bahnfracht gegenüber, betrug aber 
immerhin noch fast das Doppelte, n&mlich 13 M., d. u pro Totmen- 
kilometer 3*4 Ff. 1*4 Kr. 



BahnUrif. 
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Aus diesen Angäben, die wir für richtig halten müssen, scheini ^"'jJ^ItaHfe 
herTOTsiigelieD, «faus, weoa die filbescbiiffMirt neben der Biseobahn so " 
gut prosperirt, es zum Theil auch dem Umstände snznacbreiben ist, 
dass die Babntarife längs der Elbe eben dieselben sind, wie auf allen 

übrigen prenssischen Staatsbahnen. Vielleicht ist diese Unbeugsam- 
keit eine unvermeidliche Folge des Staatsbetriebes. 

Vielleicht stehen wir aber auch vor dem Kesultate einer weisen '^"j'™**'*''^»^- 
Bereehnung. Ossetat, es gelänge der Bahn, mittelst Tarifermftssi- 

hendffn uitii t tuee zu 

gungen den Stremverkelir an sich sn sieben; was wftre der yortheil«^«"<i'" 
fttr das Oemeinweseo? Die Br&chlegung einer natflrliehen Wasser- 

Strasse, also die Verschinähung eines von der Natur geschaffenen 
Capitals imil obendrein, wegen der Rückwirkungen, vielleicht ein 
Ausfall in den Bahneinnahmen, ohne die Wohlthat niedrigerer Tarife 
für das Publicum. 

Etwas anderes ist es, wenn durch HerabsetKung der Tarife der 
kostspielige Bau einer kOnstliehen Wasserstrasse vermieden werden 
kann. In diesem Falle tritt das Gemeinwesen in den Genuas nie- 
dricrorer Tarife und erspart flberdies die Zinsen ans dem 
Baucapitale. 



18. Capitel. 

Zukuiifts-Projecte. 

Denkschriften der preusBischen Kegierung. 
1877—1882. 

Ende 1877 legte die köni<(li(he Regierung dem preussischen irrt» Deiiiwdirift. 
Lan itriL^' eine Denkschrift vor, in der Abstiebt, zur Lösung der Frage 
i»eiziitragt'n : »Ob nnd in welchem üinfauge es angezeigt erscheine, 
>die vorhandenen natürlicheu uud küustlichen Wasserstrassen des preus- 
»sischen Staates ei forderlichen Falles im Anschluss an diojeuigea der 
»Nadibarlftnder dnn^ neue Schiffahrtswege au Termehren, beaiehuDgs- 
»weise absnkflrzen oder auf einen höhnen Grad der LMstnngsfthigkeit 
»zu bringen.« Diese, von einer sachkundigen und nQchternen Feder 
verfasste Denkschrift enth;11t so viel Behorzigenswerthes, dass wir 
die wichstigsten Stellen daraus hier um so mehr wiedergeben xu solleu 
glauben, als diu Origiiialschrift jeiil sehr schwer zu beschaffen ist. 

»Nach dem Vorgange Frankreichs und unter Berufung auf die J^J^^^^J^^JJ 
»Wasserstrassen-Systeme Englands, Belgiens und vor allen der nord- 
«amerikanisehen Freistaaten hat sich das Öffentliche Interesse in neuerer 
»Zeit mit besonderer Lebhaftigkeit nicht allein der Vervollkommnung 
»der Torhandenen Wasserwege, sondern auch in beinahe noch höherem 
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HI. IN« preaSBiMhen Wasseretrassen. 



Canül«' oder Ei't^fi- 
baluirn 't 



Grade der Hdrstellong neuer 8ohifffiihrl»>Ganäle Ton grosser Leistungs- 
föhigkeit, im Gegensats in dem, seit geraumer Zeit mehr in den 

Vordergrund getretenen Bau Ton Eisenbahuen, zugewendet. . . . 

»Man hat nicht nur den Bau einzelner, mehr «der minder um- 
fangreicher Caiiallinieü, sioaderu auch den Aushau cino?, für ganz 
Deutschland ia grossen Zügen ontworteneu Ciinaluetzes in Vorschlag 
gebracht. Allerdings haben bei der Anfstellui^ dieses Caaalnetiea 
die unleugbar Torhandenen tecbnisehen Schwierigkeiten, insbesondere 
diejenigen der Speisung derCanäle mit Wasser und der üeberwindung 
grösserer Höhen-Unterschiede nicht überall die ihnen gebührende 
Würdigung gefunden; auch scheint ü\c Fracfp, ob im gpgobcnon Falle 
in einem Canalf ini'lii* uls in einer Eis*.'iili;ilin das rii htifre Mittel Eiur 
Erfüllung des ubwaliendeu iiedürfoisses nach viuniu neuen Trausport- 
wege gesucht werdeu mOsse, nioht überall ansreidiend erwogen worden 
an sein. 

»In letzterer Bezirlniiipf ist es nolhwendig, daran zu erinnern, 
dass im Al]t(''ini'inrii die lii.-enlnihm'ii als Concurrenten der Wa^sppr- 
^jtra^son in ihrer Anlage weit weniger von df>r TiM-raingestaltung ab- 
hangig sind, als die Canüle. Man kann behaujiten, dasg überall, wo 
ein Canal ausführbar ist, auch eine Eisenbahn gebaut werden kann, 
nicht aber umgekehrt; ein Umstand, der sich zum Nachtheil der 
Wasserstrassen überall da geltend macht, wo es darauf ankommt, die 
Stätten der Rohproduction, insbesondere der Montan-Industrie» in nn- 
mittelliare, keine Uttih ititigen bedingendeVerbindung mit einer ^ro?ppti 
Transpurtstrasse zu linugen ; ferner da, wo es sich um die Verkürzung 
von Umwegen handelt, wie solche bei Wasserstrassen, zumal den 
naUtrlicheu, unvermeidlich sind. Die Eisenbahuen sind aber auch, 
abgesehen davon, dass schon m&ssig coupirtes Terrain einer Canal- 
aulage Schwierigkeiten entgegenstellt und die Speisung mit der er- 
forderlichen Wassermenge in seltenen Fällen ohne kostspielige Neben- 
anlagen erreichbar ist, im cfrospen Durchschnitt in ihrer ersten Anlage 
nicht theurer, als (JauiUe. Denn schon bei jeder Hauptbahn, noch mehr 
aber bei den vorzugsweise für Gütertransporte bestimmten Secundär- 
bahnen ist die Breite des beanspruchten Qruod und Bodens geringer, 
die ZerstQckelnng der Gmndstfleke weniger intensir, die erforderliche 
Erdbewegung, namentlich in beigigen Gegenden, in welchen die Ca» 
näle überdies nicht selten kostspMigsr Vorrichtungen zu ihrer Dich- 
tun«i bedOrfi'n von erheblich geringerem Umfange, als bei Canälen. 
Auch die Bauweriie /.ur Aiilreeiiterhaltung des öffentlichen Verkehrs 
sind bei den Eisenbahuen meist von geringerer Bedeutung. Der 
Unterschied der Baukosten fUlt aber su Gunsten der letsteren be- 
sonders da ins Gewicht, wo grössere Steigungen oder OefiUle vor- 
kooinien, welche von Canäleu nur durch Errichtung kostspieliger und 
dabei ein bleibendes Verkehrshinderniss bildender Schleusen oder ge- 
neigter Ebenen überwanden werden können. Fälle, in welchen geiegent- 
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»lidi der Anlage eioM Schiffrahiia-Caiiala grttoere Landosmelionüoneit 
»ünsgedDhrl und dadurch die im SäUffHahrls-Interess« aofsavendeiideii 
»Baukosten iu erheblichem Masse heiabgemindei L w^rdeo kSnnen, ge- 

• ht^ipn zw den AusnahmeD, sind nber niieh bei der Erbauunrr von Eisen- 
»bahnen nicht ;iu?gescblossen. Während endlich bei diej^en etwaige 
»Stockuugen de^ Verkehrs durch Frost und Schnee nnr in migüustigeren 
»Jahren und stets nur in geringer Dauer eintreten, uuterliegen die 
•CanUe meist fflr noch Iftngere Zeit, als die nat&rliehen Wasser- 
•Strassen, al^jshrlich uiTermeidUeheit Verkehrssto^ngen durch den 
»Winter, welche um so störender wirken, als sich ihr Beginn und 
»ihre Dauer niemals mit Sicherheit vorhersehen lassen und zu ihnen 
»hei den Oanälen nicht Seiten noch Sperrnn^'eii der Schifffahrt durch 
»lieparalur und Räumuogsarbeiten hinzutreten.« . . .*) 

Die »auch für die preussischen Canäle als jährliche BetrieliSÄcit "l'*'*'" 
»aDsnsetiende Zahle schätzt die Denkschrift auf 250 Tage. 

»Als Bedingung für die Lebensffthigkeit eines Canal-Uoter- Jirttoitalukb'e 
•nehmens wird im AUgemeinen die Erfüllung der Forderung anan- vorbcdinfuiwcB d*r 
»sehen sein, dass der Gknal nnr eine gwinge Zahl von Schleusen 
»oder Ton sonstigen, zur Ueberwindung der Gelalle dienenden Vor- 

• richtunojen. also möglichst wenige Betriebshinderoisse habe. da?s 
»derselbe reichlich mit Wasser gespeist wr-rden könne, und dass seine 
»Leistungen iu angemessener Weise durch ii^isenbabnen unterstützt 
»werden. Ausserdem wird mehrbch naoh den im Auslande ge- 
»woonenen Erfahrungen und auf Gruud gegenseitiger Abwftgung der 
»durchschnittlicheu Bau- und Betriebskosten grosser Canäle, so weit 
»bisher über beide annähernd ein Bild gewonnen werden konnte, für 
»neue Canal-Unternehmungen die Sicherstellung eines jährlichen Tiaus- 
»portquautunis von mehr als 500.000 t verlangt. . , .**) 

»Dass der iiheiu in seiner Leistungsfähigkeit alle fibri|»en Slruin 
»weitaus überragt, hat seine wesentUchäte Ursache in den natürlichen 
»Vorzügen, welche derselbe infolge seiner nachhaltigen Speisung mit 
»Wasser vor den fibrigen StrOmen Toraus liat. Indem die GrSsse und 
»Bedeutung seine.s Verkehrsgebietes hinzutritt, mit dessen Produc- 
'tionsfilliigkeit sich kein anderes prcussisches Stromgebiet messen 
»kann, ist es erklärlich, dass auch die thatsächlichen Leistungen de9 

*) Saite 71^74. 

»*) Seite 133. 

In Schmoller 'a Jalirbucli, 3. Heft, 1884, scliäut Geh. I<egierang»-Rath 
fni, A. ll«iti«n ^ fSnulieba Cbvnxe nnf 2 HilHonen Tonnen nnd bafürwortet anf 
GranA ismllwil illr Proomn den Bau dreier gros.'^cn Canäle: von Obcrxchloiieii 
nnfh TTamharg^, von Dresden uacli Stettin nnd v<r!i Kruiir^rsl.i i > nach Vcnl«. Er fllf^t 
l>ei, das« die ungUfuttigeu £racb«iHuugen auf den franziisischen CaniUen auf d«iii 
VnutaiMl« bernh«», dam ibnen die nSthlg« Fraeht UberiiMipl numgle. Nach obigem 
Mawütabe (2 Millionen Tonnen Miniinal-Circulation) wOfdail fnQich VO» dem 
Munmtea firansOeiacben Metrn nur 76 km Gnade findet«. 
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IIL Die pNuniwhen WuseralrantD. 



Kt'(;ulin]iiK oder 
Canadmiruog ilrr 



Flach* fahnmatk 



.ScbilTiikaliber. 



ÜMir-CHiIt*. 



Eiiw-Iad«-Cu>l< 



»Kbeios, obwohl die auf beiden Ufern rorbandenen Eiätinbaboen der 
»Wassentrasm Gonemrcni mMhen, tob den llbrigen pnHMSisciMB 
»StrSmen nicht erreicht werden. Seine TerhSItnisse sind Qberhanpt 

7^ so oigenartige, dass das so oft herangesogene Beispiel dt s Rheins 
»in Bezug auf die Forderungen, welche an die Schiflfljarkeit der 
»flhiigcn Strc'une ge^tpllt werd^'n, nnd bezfiglich der Erwartungen, 
»weklie luan für diu Vcrkt hrsenlwickelung auf den projectirteu neuen 
»WassersUasaeu anzuregen bemüht ist, schwerlich als massgebend 
»anstasehen sein dürft«. . . . 

»Eben so wenige begrfindet sind die neuerdings anfgetretenen Be- 
»strebnngen, vek^e gans aligemein und ohne Beachtung der Natur 
»unserer Ströme und des Charakters der meisten Flussthäler die bis- 
cherigen lieuiühungon um die Ri^gulirung des natürlichen Fahrwas?pr:« 
> verwerfen und an ihre Stelle die Canalisirung der Ströme durch 
»Stauwerke setzen Wüllen. 

»Die Versuche, möglichst Üaohgehende Fahrzeuge zu bauen, 
»welche sich der Natur der ?on ihnen in befahrenden Oewisaer an- 
»passen, haben diejenige Nachahmang nicht gefunden, welche im 
»Interesse der Verfrilehtw und der Schiffer auf der einen nnd des, 

»die Geldmittel zu den Strombauten aufbringenden Gesammtwesens 
»auf der andern Seite dringend äu wflnschen ist.«*) 

Auf Grund dieser und ähnlicher üetiaelitniigfu spricht sich die 
Denkschrift schliesslich für Canalsehifl'e von 250 i Tragkraft und die 
oben (S. 132) luitgetheiiteu Stromregulirungs-Tiefen aus und empfiehlt 
der Öffentlichen Aufmerksamkeit eine Beihe von Canal-Projecten, 
auf die wir unten »nrackkommen werden. 

Nur eines derselben, welches jetst bereits nahsMi ToUradet ist,**) 

mag hier sofort Erwähnung finden, nämli h der E ms-Jade-Ca n al 
und die Moorcanfilp im mittleren Emsgebiete. Diese Moorcanäle 
durchziehen etwa 7Ü0 qkm Hoclimuore auf dem linken Emsufer längs 
der holländischen Grenze und circa 300 tjkm aut dem rechten Ufer 
nnd bezwecken die vollkommene Entwicklung der Moorcolonien da- 
durch, »dass es den Coloniatm mögtich gemacht wird, den Torf nach 
»grosseren Verbrauchsorten nbzusetten und die ndthigen Dungmassen 
»aus weiteren Entfernungen, TOrsugsweise aus der unteren Ems und 
»dem Dnllart /,u fiezieheu. Hierzu genügen einfache Entwü«serungs- 
»canäle nicht, vielmehr liegt das einzige Mittel, durch welches lie- 
»friedigeade Culturzustäude erreicht werden können, in der Erweiterung 
»der Abwinernngscanftle an wirklichen Schifffahrts-Caaftlen.« 

BeidemEmB-Jade-Ganal tritt zu dem landwirthsehaftliohen und Vor' 
kehrs-Interesse auch noch das Interesse der Marinen-Verwaltung, indem 
derselbe für die miUtArieohen und Harinen-Btablissements ia Wilhelros- 



*j Seite 68—70. 

•*) SdiirribflD S. E. de« Herrn lUnisten der »ffenlliebea Arbeiten v, LOeth. 1884. 
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iiaveu nicht uur eiueu wichtigen Zafuhrweg biidel, tsooderu auch die 
Mdglichkeit gewfthrfc, die Spaisuig des dortigen Hafens mit Binnen- 
wesser aastttt mit dem sdilickhaltigen Anssenwuser der Jade in 

bewirken. Die LftDge des Canals vom Emden (Iber Aurich bis Wil- 
helm shaven hctriigt 74 km. Er hat eine Sohleiihreitfl von 8'50 ni, 
eine Wassertiefe von 2 m und Schleusen von 6'50 m lichter Weite und 
33 m nutzbarer Kammerlänge. 

Vier Jahre, während welcher das v. Freycinet'scbe Programm 
zur Entfaltung gelangte und die preussiaehen Canal-Vorarbeiten anfo 
eifHgste betrieben worden waren, — Tier Jahre nach der ersten Denlc- 
ncbrift, im Jftnner 1882, legte die königliche Stantsregienuig dem 

Landtage eine zweite vor, nnter dem Titel: Denkschriflb, betreffend 
die geschäftliche Lage der preussischen Canalprojeote. 

Dieso Denkschrift spricht sich über mehrere principiello Fragen aus. 

Die Or^nisation des Tranfportdienstea betrachte die königliche i^aniiMi|k«it «inw 
StaaUsregieiung als eine olF^ne Fiagp. Das Comite des Elhe-8prpe- Tmaitniirethtw. 
Canals verlange das Becht, eine ausschliessliche Transport - Unter- 
Mhmung zu bilden, was jedeeh ftiglidi nidit angestanden weiden 
kOnne. 

In Betreff der Boae des Staates heisat es : 

»Es ist nach den bisherigen Erfahrungen kaum noch sweifelhaft, siwiami, 
»dass, falls das eine oder andere Project verwirklicht werden soll, 
»der Staat die Ausführung auf seine Kosten liewirkeu mus«. Der 
»Weg der speculaiiven Privatunternehmnng erweist sich durchweg 
»als nicht gangbar, weil auf «ine Verziuauug der Aulagekosten nicht 
»wohl gnreehnet werden kann. Wttrde aber der Staat f&r die Bau- 
»kosten, wie ihm in der Regel augemnthet wird» eine Zinsengarantie 
»Obernehmen oder einen grossen Theil derselben mit Vorzugsrechten 
»für (Ins in das rnternehmen gesteckte Privatcapital aufbringen, so 
»würde derselbe doch die Hauptsache thiin.« Ausser Staatsgeldern 
sollen also nur Beiträge der Provinzen und Interessenten verwendet 
werden. 

Der interessanteste Theil der sweitea Denkschrift ist jedoch Liaiat-ProgiwHm 
jener, welcher ein ▼ollstftndiges Wasserstrassen-Programm anftteltt, 
indem wie nachstehend — diejenigen Canallinien aufgeafthlt 

werden, »welche gegenwärtig überhaupt in Betracht kommen 
k()nnenc und deren Vorl)ei-eitung so weit gediehen ist, dass einer 
Eutscheidnng nichts im Wege stehen würde. 

A. WestdstUche Canalverbindnag. ix. 

I. Rhein-Maas-Canal ; 

II. Rhein -Weser-filbe-Canal, nnd awar 

9) aadt der Denkseln ift ?on 1877, Aber Bahrort, Minden, 
Hannover, Magdebnig; 

M6rdliii(. Dm WuHntruMO-Frage. 10 



Dlgitized by Google 



146 



III. Die preussifichen Wassentrassen. 



h) naeh neuereD yorsebiftgen, fib«r die Uoterema und 
Bremen nach Stade; 

III. Vorhesserung der Wasserwege dnreh Berlin; 
lY. Oder-Spree-Canal: Beriin-Kienitx. 

B, SttdnOrdliche Terbindnng. 

V. Elbe-Sptee-Canal; 
VI. Abzweigung nach Schwedt. 

C. AnseblaBscanftle nlirdlieh der Linien A, 

YIL Nerdsee^Ostsee-Canal ; 
VIH. Elbe-Trave- (Stecknitz-) Canal; 

IX. Canalverbindang RostoelcBerliu. 

D, Anschlasscanäle Bidlicb der Linien A. 

X. Canalisining des Hains unterhalb Frankfurt ; 

XI. Canal Leipzig-Elb«; 

XII. Donau-Oder- und Oder-Laterai-Canal. — 

Wir werden diese Projeete einxeln besprechen. 



Rhgiii-M fma-finiiftl i 

Dieser Canal soll die Maas bei Vealo Terla:i8en und Ober Crefeld 
d«n Rliein bei Uerdingen, 14 km oberhalb Ruhrort, erreichen. Seine 
Lilncfp hf»tr(igt nicht mehr als 47 km. wovon 7 km auf holländischom 
Gebiet. Die Sclieitelstrecke liegt in der MciMesliöhe von 33 m uinl 
hat eine Länge ?ou 35 km. Der Abstieg lu die Maas ertolgt milleist 
acht Schiensen mit xusammen 23ai6el3Ul; der Abstieg in denBheia 
mittelst drei Schleusen mit 7*20 m GefUI. Die Schieasen sind mit 
7 m Weite, 50 m nutzbarer Länge und 2 J0m Tiefe für Schiffe von 
300 t projoctirt ; die Sohlenbreito mit 15 in. Der summarische Kosteu- 
anschlag beiäuft sich, inclusive Intercalar-Zin.^tn, auf ll'O Mill. Mark. 

Der Khein-Maas-Canal, auf holländischem Boden nach Südwesteu 
bis anm Znid-WillemsTaart verlängert, würde ehae fast geradlinige, 
UnsserBt knrxe Terblndung von Crefeld und dem Bnhrbeckea mit 
dem Seehafen Antwerpen herstellen. Aus diesem Grunde, ohne 
Zweifel, hat die niederländische zweite Kammer vorläufig Bei- 
hilfe abgelehnt; die preussische Kej^icrun«^ gibt jedoch die Hoffnung 
auf ein schliessliches Einvernehmen nicht auf. 



Rhein -Weser-Elbe-Canal. 

<i) Hiihrort-Haunover-Magdeburg. 

Be<i-iitiiM({ .ir. »Der Khein-Weser-Klbe-Caual ist bestimmt, die Haudplsstrasseu 

%^7iZ '^^^ lihtiingebiettis mit den Wasserwegen der Ems, Weser uud Elbe 
»in VerUndttttg su setsen und im AnsehluM an die von der BIbe aus 
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»weittir uach Osten hin bereits bestehenden Wasserstrassen in der 
»Biditnng tob Westen nach Oiiea eine dnrchgeheade Quei^ 
>rerbiadiingfilr die BtnneiisehilirEhrt heraiutelleD, irelche von den 

»Rheinmün düngen bis tum Memelstrome reichen würde, 
»Von den in der Kichtung von SQden nach Norden in die Nordsee 
'lind Ostsee sich ergiessenden schiffljaren Strömen rechtwinklig dntch- 
• kreuzt, würde der Canal nameublich bei Auwendung der iu den 
•Projecien vorgesehenen Abmessungen eine grossartige Strasse für 
>iien Weltverkelir bilden, und ausserdem fllr die diirehsoluiittoneQ 
' Undestheile das bieten, was ein grosser Strom den Bewohnern seines 
»ScbiSTahrtsgebietes gewährt.« 

Mit diesen einleitenden Worten fflhrte die Denkschrift vom 
Jahre 1877 das Canalproject liuhrort-Magdeburg ihren Lesern vor 
und es ist schwel, sich dafür, wäre es auch nur vom i>iin«tlerischen 
Standpunkte, nidit mehr» oder weniger xn erwftrmen. 

Die swisehen Bhein und Weser su ttberwtndende Wasserscheide '-»»^^«proHL 
liegt nar 32*30 m Ober dem Khein, 17 m über der Weser; und die 
Wns-;cr,-r'hi'id(j zwischen Weser nnd Elbe nnr IT-OO ni ülier eisterem, 
17 tili Iii über lel'ztereiu Strome, Nach dem ursprünglichen Projecte 
.suiliti die Weser bei Miudeo mittelst zweier Schleusentreppen im 
Nirean gdcrensi werden, aU«in die zweite Denkschrift hebt herror, 
dass die NtTeaakreusuog b«8ser dureh einen Aqn&dnct, mit einer ein- 
sigen Scbleusentreppe, ausschliesslich zur Verbindung mit der Weser, 
ersetzt werde. Dadurch reducirt sich die Anzahl der Schleusen anf 
dem 501*3 km langen Hauplcanal auf 23, nrtmlicht 

Aufstieg vom Rheiu 13 Schleusen, UesammthuhD 3ä'J0 m 

Abstieg zum Weser-Aquäduct 2 » » 5* — * 

Anfstieg vom > » . 2 » • 5-90 • 

Abstieg xnr Elbe 6 > > 17-60 » 

Zusammen . 23 Schleusen, Qesammthöhe ÖO HOm. 
23Schleusen auf öü] .") km, giiit fin Verhältnis;?! von 4 6 Sehlen- schieu»«iiaj|j 
sen auf 100 km. Nach Herrn Lucas Ijetimien sieh auf 475i km fran- f ^^j rrfSirn&iriUo. 
%ösischer Canäle 1955 Schleusen, d. i. 41 pro 100 kui. Allein in diesen 
Caoilen sind auch lahlreiche Seiteneanftle inbegriffen; auf den Scheitel-' 
caaftlen allein, s. B, dem Marne-Rhein-Oaual finden sieh 67, anf dem 
Burgunder Canal sogar 70 Schleusen auf 100 km. 

Dividirt man die zu Oberwindende (lesammthehe durch dio ''""«•<*«H*itiui(«ii. 
Länge des Canals, so findet man ein durchsehnittliehes Gefalle von 
nar 12 cm pro 100 km, also noch weniger als auf dein Rheine zwi- 
adun EOln und Bmmerioh. Damm weist aber auch der projectirte 
Canal drei Haltungen auf Toa 83-9, 124*5 und 105 km Lftoge. Und 
diese grossen Längen sind nicht etwa durch bedeutende Erdarbeiten 
erkauft; auf der ganzen Trasse kommen nur mässige Einschnitte vor 
und die Speisung der Srheitelhaltnngeii erfolgt uiittelsl kurxer Zu> 
bringer aus den gekreuzten Flüssen. 

10* 
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IIL Die pKU»Risehen WassenbMMii. 



EbniitvcrMiintaei Mit ToUeui Beoht louin es die erste Denkecbrift tusspreohen : 
»Soloh' ganstige Verh&ltnisae finden eicli aaf keinem 
>vou allen Oanülen De vtechlande, Frankreichs nnd 

»Englands wieder.« 
KosUnvoranachiaK. Oer Kosteuvoranschlag würdp sich (nach der '/weiten Denkschrift 
und einem Motiv enbericht vom 31. December 1882) folgendermasseu 
eembiniren: 



Project II a 


LRng« 


Kos'tmi- 
vorniiFiotilH); 


Proia pro Kilometer j 

1 




km 


Mark 


M.trk 


Jl. ö.W. 1 


Kriliii ift Hoiirtflicn^tiirr:;' .... 
llfiirichontnirg-üevcrgeni . . . 


44-3 
: 96-8 


22,5'>n.nm 
2ü,0tKJ.«J(K) 
47^000 I 


, 337.000 


j 

199.000 1 




j 135-7 


30,600.000 
(i8,SM)0.CKJ() 


! 225.000 

1 171.000 

1 iai.000 


— P 

_ f 

113.000 , 


2iiMmm«n: KhaEn-Elbo .... 


601 8 


116,450.000 


' 2S2.000 


187.000 



Diese, wider Erwartung liohen Ziffern lassHU .sich nur durch die 
zu Grunde gelegten starken Diiueusioiien erklären. In d«n weiten 
Denkschrift sind, wenigstens für die Strecke Heuricheaburg-Bevergern, 
Schiffe xn 500 1, eine Sohlenbreite von 16 m, eine Tiefe TOn 2 m, ein 
Wasserspiegel Ton 24 m und Schleusen mit 8*60 m lichter Weite, 
67 m Libige nnd 2*60 m Orempeltiefe, angenommen. 

b) Von fitthrork Aber die ünterems und Bremen nach Stade. 
Der vorstehenden Trasse wird von der aveiten Denkschrift der 

Vorwurf gemacht, dass ihre Fortsetzung von Magdeburg nach Berlin 
dwveh den vorhandonen Plauor Ciiiial ungenügend wäre, und dass, 
obwulil die Ruhrkohie der Haupttran. Sportartikel des neuen Canals 
sein müssto, dieselbe doch lange keinen erhöhten Äl)satz finden würde, 
nnd swar in der Bi^tnng nadi Magdeburg wegen das nnrermeid* 
liehen streckenweisen nnd deshalb langwierigen Banes, naoh den See- 
häfen aber, weil über Magdeburg die .Vordseehäfen flberhanpfc nur 
schlecht und die O.-^t^cobäfLni c^ar nichf prrcielit wflrden. 

Ohne die Alternat iv-Trasso « auf/.up'bfn, wird deslialb von ]?e- 
vcrgern aus eine neue, mehr uordUehc Kicbtiiug über die Unter-Ems 
nnd Oldenburg nadi Stade vorgescUIageu und beigefügt, dass über 
Wunsch der Stadt Hamburg der neue Cteal ?on Stade auch noch 
bis Harburg verlängert werden läJnnte. Am sOdwestlichen Bnde wird» 
wie auch im Falle der Trasse o, von Henri chenbuig nach Dortmund 
ein Zwpigcanal geführt. Für alle diese Linien sind fine Wassertiefe 
von 2 in und 8'60 m breite, 67 m Ian<?o Sdilcuson in Aussicht ge- 
nommeu und nachstehender KosteuToraQ^chlag aufgestellt: 
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11. Kulmtrt-lleiiriehciibtir;; , . 


44-3 


22,550.(MX) 


.■)( lll.l'H M) 


300.000 


Xfiidörpi'ii-Oldeiihnrfj . . . 
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18,000.000 


. 'mm) 
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111. Vegesack -.Stado 

Alle Linien ziwammoti . . 


18 lO 




aiG.iXK) 


186.000 
145.(K)0 
157.000 


! ~82-5~ 




24.').onf) 


1 42Ö-1 


112,000.000 , 
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Wasserwege durch BerliiL 

Boi dfiTi oben geschildortr-n. äusserst rege gcwordonon Wasspr- 
verkehr tu uuii durch Btnliü isL di« VeibeoseruDg der dortigen Wasser- 
Wege etwas so uatürliches, da.ss sie hier keiuer ErläuUruug bedarf. 



Odflr-Spree-CaaiaL 

Die ZweckmlssigkAit der Anlage eines dritten Canab xwiachen 

Spree und Oder wird durch dio ungenügende Leistungsfähigkeit des 
Finow- und des Friedrieh ^Vilhelms-CanaLs, sowie dui« Ii dcu Wunsch 
UKitivirt, den Weg von Berlin nach dem Osten über die Warthe ab- 
'^ukui^eu. 

Nach dem, im Auftrage des Herrn Ministers der Sfrentlichen Amiiidua FM4«et. 
Arbeiten anl^stellten und in Berlin 1880 verOffentliehten Projeote 

beginnt der neue Wasserweg in Cöpenick, verlässt die Spree bei 
Erkner und erreicht flbpr Friedlami die Öder Lei Kienitz, 15 km 
unterhiillj der Warthe-Mündung bei K^i^t^iIl, mit t'iner Hauhlnf^e von 
70*9 km. Der Wasserweg Berliu-Küstrin, welcher derinaleu über den 
Finow>CanaI 165 km nnd fiber den Friedriob Wilhelms^Canal 159 km 
betn^lt, wird dareh die neue Trasse auf 107 km redncirt, also um 
52 und 58km abgekürzt: allein durch welclie Mittel? 

Die 48'90 m hohe Wasserscheide wird durch eine 29 km lange 
Scheitelhaltung in der Meeresh^hfl 42"50 m durchschnitten und da 
das nitthitre Spoiscwasser nicht aufzubringen ist, einerseits mit der 
Spree durch einen 10 30 m hohen vcrticalcn Aufzug und ander- 
seits mit dem Oderbmch durch eine 37'60 m hohe, 1220 m lange 
schiefe Ehene in Verbindung gesetzt. 

Der technische Bericht sagt dazu : »Eine senkrechte, hydrau- 5^««^'«*»« Sj*»«*' 

bwnBC vtftil der 

»lisehe SchifFsholiung: von 15'30m Hubhöhe, allerdings nur für Schiffe ^thl w i ifw . 
»von 125 t Tragfähigkeit» befindet sich seit 1S75 in England bei 
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III. Die preuisiKhen W«ss»ntrasien. 



»Anderton auf dem Trent- und Mersey-Caiial mit ausgeüeichuetem 
»Erfdge in Anwendung. *) Das Princip der Binriehtang besteht darin, 
•dasB die auf und nieder xn beftrdeniden Sehiffe schwimmend von 

•beweglichen Schleusenkammern aufgeDommen werden. Diese, als 
»eiserne Kasten, der Scbifisform entsprechfrid ^'phildct, werden zwi- 
»schen eisernen Säulen derart geführt, dass, wiihreiul din eine Kammer 
»aufsteigt, die andere niedersinkt. Jede Kammer ruht, ähnlich den 
»bekannten Aufxügeu (Ußs), in grösseren Hdiels, auf einem 
»Presskolben, welcher, in einem Cylinder senkrecht stehend, durch 
•Wasserdruck gehoben, besiehungswelse durch Ablassen des im 
»Cylinder liefindliehen Wassers zum Niedergang gebracht werden 
»kann. Dadurcli. dass die Piespfvlinder durch Röhreu mit einander 
»in Verbindung stdien. wnd l»e\virkt, dass die bewegenden üe- 
»wichte einander nahezu auagleicheu. Wie die Beliingrathische Schrifi 
»nachweist, I9sst sieb das Princip der Sekiffiihebung Ton Anderton 
»für die Bewegung so grosstf 8<dtiffe, wie solcbe auf dem Oder-Spree- 
•Canal verkehren sollen, dadurcli nigestalten, dass die Zahl der 
• unter ji dei Kammer anzubringenden Prpsskolben dem gri5sseren Ge- 
»wieht entsprechend vermehrt wird, wo!»'] nur dafür Sorge zu tra<^en 
»ist, dass durch geeignete mechauische Vorrichtuogea der gleich- 
»mässige Gang sfimmtlicher Presakolben unter einander sicher gestellt 
»wlrd.c 

Ks handelt sich also, wie man sieht, um einen siemlich com- 
plicirten M ' anismus, der seine praktische Probe nodi nicht be- 
standen hat.**) 

schi«f» Ebcu«. Was die geneigte £bene aubelangt, so liesteht eine solche aller» 

dings -seit dner Brihe von Jahren auf dem Elbing-Oberlftn- 
disohenCanal in Preussen, aber nur fOr Schiffe von 60— 70 t 

Tragfähigkeit, welche aus dem Wasser gezogen und auf einer Seilbahn 
in der Art der Ofener udei der bei Wien bestandenen Kahlenberger 
Hahn bpffirdert werden. Diese Art der S'ehifffahrt ohne Wasser, d. h. 
des Trausportes der beladeueu Schiffe auf Kisenbahnen, kannte sehr 
weit ausgedehnt werden, aber verdient sie auch noch ihreu tarnen? 
Glücklicherweise ist jedoch iniwischen eine »anderweitige Biorichtung 
»der geneigten Ebene bekannt geworden, welche in Nordamerika beim 
»Cheasapealra-Oiüo-Ctaal unter dem Namen Dodge- Schleuse in 



*) Nach (liebenjähriger guter Dienstleistung iHt der A pp.n'.'it am 18. April 1882 
gebrocheu und eine der ciüorucn Suhlcusoukaiuiuerii tu die Tide 
IfcstOrstl 

**) Die franxünische Kejpeninp lÄsst peponwärtig (1884) einen dernrtigett 
Aufziip, mit 1313 ui Hubhöhe, tllr Schiffu von 300 t bei Le« Fotitinittps, auf dein 
NcufTüsse-Cauol, nach einem neuen Princip coustruiren. Eilner seiner Urliebor meint 
in Betidr d«r WlTlntD|F des FtrMt«»: »Du Beate werde eeia, wihrend der IVoiiUait 

den Apparat '^'AwfWvh m entleeren und auMcr Tli.'iti^'Ueit zn I.-iir^cn. — Der Frest 
in der dortigen Gegend (Flftuderuj itit eben eine Seltenheit. 
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»Anwendniig steht Sie untendieidet 8tob vo& der vorstehend er- 
»wähaten weseoUich dadaroh, daas die Schiffe nicht ans dem Wasser 

«gehoben zu werden braacben«, sonderu auch auf der Eisenhahn in 
«iaernen Kästen schwimmen, wie bei dein senkrechten liß. 

Ob diese npuen Einrielitiiiigen uichi häufigeren BetriolisstoniiigtMi Uocrprobt« 
und Unterbrechungen ausgesetat sein werden, als die alterprobte ein- "w«"»»««' 
foehe Kammersdilense, and ob dadurch das den SehlMneneanftlen 
rergeirorfene üebel der Laugsamiceit und UnsuTerlftssIgkeit niehli noch 
vermehrt würde, wird die Erfahrung allein lehren kOnnen. Zu einem 
Experiment wurde sloh der projectirte Oder-Sprei'-Canal insofern ganz 
bpsonders eignen, als im Falle einer Unterbrechung iiuitierhin der 
Fiuow-Canal zur Verfügung stände, der 1880 nur 1,000.000 i traus- 
pertirte und «teren doch so gut wie der Canal Saint-Quentiu 2 Mil- 
liooen sollte beordern können, wenn der nnternommene Umbau seiner 
Schleusen auf 5-30 m lichte Weite und 2 m Tiefe vollendet ist. 

Sei dem, wie ihm wolle, der neup Canal ist für Schiffe von 270 t sdäHihiiiber. 
mit 2 m Tiefe. 14 m Sohlenbreite und Schleusen mit nachstehenden 
Abmessungen projecUrt:. Ü'75m lichte Weite, 13 m Kammerbreite, 
4ö ui nuti^bare Länge. 

Der KostenaDsehlag Uutet auf 17,000.000 M. fdr 76*9 km (in" k»>u««»>mu«S' 
clndTO der ben&titen Spree und der durchschnittenen Seen), d. i. 
230.000^1 d;u' Kilometer. DIp »Schiffshebnngsanlagen«, deren Haupt- 
verdienst ist, wenig oder kein Speisewasser aa erheischen, figuriren 
darin wie folf?r: 

1 senkrechte hydrauli>rlie Schleusenhebung mit voll- 
ständiger mechanischen Einrichtung 740.000 M. 

i aweigeleisige geneigte Ebene, ebenso 1,&95.000 » 

t aveiscbillige Sehleusen im Oderbrueh 733.000 > 

Znsammen . 3,068.000 M. 
Wir haben das in Rede stehende, amtliche Project hier t in- d^i» fraKUchn (imau 
gebender besprochen, weil es die npiiere Tendenz gut illustrirt, müssen " *"* 

jedoch bei l ügen, dass in der Sit/.ung des Abgeordnetenhauses vom 
0. Juni 1883 der Regierung s Vertreter dasselbe, seiner tech- 
oisclien und finansiellen Sehwierigkeiten wegen, als aufgegeben 
«rklftrte. 

Elbe-Spree-^^anal. 

»Df r Elbe-Spree-Canal soll die reichen Productioiistjebiete Sach- 
»sens und Böhmens mit Horlin und somit mit den SchiÜTahrtswe^pn 
>dpr östliehen Provinzen Preussons, sowie mit der Oätsee in möglichst 
»directe Verbindunfj brinj^en.' 

>Es ist gelungen, eine Trasse von solcher Beschaflenheit auf- 
»xufiuden, dass, mit Ausnahme einer kuncen Zwisebenstrecke von 12 km, 
»auf welcher der Niedergang zur Spree sUttfindeti nur avrel Canal- 
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»haltangen Toi]iand«ii sind, Ton denen die obere mit dem Niveau der 

>Ellje, die uutere mit dem der Spree, br/Jehungsweise ihres Seiteo- 
• ilussps. der Dahme, ziisatnmeufallt. Der Elbe-Sprce-Canal hat (h>m- 
»uach nur eine einseitige und einmalige Abdachung iu der Hiciitung 
»von der Elbu nach der Spree, zugleich in der Richtung der griiästen 
»Massenbewegung; seine Speisung kann also durch die Elbe erfolgen.« 

Indem der Canal die Blbe bei Bieaa Texlftsst und fast in gerader 
Linie die nördliche Richtung einhftlt, wflrde die dermalige Wasner- 
Terbindung awisohen Dresden und Berlin, welohe Ober den Flauer 
Canai nicht weniger als 490 kui beträgt, auf 220 km reducirt. Die 
Längf» der zu erbauenden Canalstrecke von der Ellie bi< zu Könicjs- 
Wiistt iliauseii beträgt 134'6 km, wovon lül km auf die oberste Eibe- 
haltuug kommen. 

Das GefiUle, mittelst dessen der C^nal in die Ebene der Spree 
hinabateigk, beträgt 64 m und soll auf swei, durch eine horiiontale 
Zwisohenatreeke von 10km getrennte geneigte Ebenen vertbeilt 
werden. 

Da.s Proji'cl wurde von einem Dresdener Comite aufgestellt und 
durch liegieruugäurgane überprütl. Das Besultat der Prüfung ist noch 
nicht bekannt. 

Abnraigimg naeh Sdiw«di. 

Der fragliche, 72'3 km lange Cauai zweigt van dem oben be- 
schriebenen Oder-Spree-Ganal am Fosae der geneigten Ebene, bei 
Friedland, ab und entwickelt sieh in dem wohlbebanten, tiefer als die 
Oder liegenden Oderbruoh, unter theilweiser BeuütKung alter Oderarme, 

vorerst bis Oderberf^. wo er den Finow-Canal kreuzt und sodann von 
Hoh^nsaaten bis Schwedt, wo er in die Oder mündet. Kr bezweckt 
sowohl eine bessere Entsumpfung des Oderbruches, als die Vermei- 
dung der Oderschifffahrt zwischen Kienitz und Schwedt, Vielehe mit 
starker StrIJmung und ungenügender Tiefe in Hmpfen hat. Insoferae 
ist der prqectirte Canal ein eigentUdier Seitencanal, der die Distans 
von Berlin nach Stettin, jedoch nur um 1 km abkürzt. Kr bildet eiuen 
Thoil des ver9ffenllichteii, nun aber, wie oben erwähnt, wieder auf- 
gegebenen OJcM-Si>ree-Canalprojpctes und ist dort inclusive eines 
14 km langen Zweigcanals nach Freienwalde auf 12,470.000 M., d. i. 
169.000 H. pro Klemeter, veranschlagt. 

Die nörfUi^hMi AiwwihlWMt-OMriile 

können hier sehr kurz behandelt werden: Der Nord-Ostsee-Canal 
ist hinlänglich bekannt und liegt als Seeschi ff- Canal ausserhalb 
des Habmens dieser Schrift. Der Elbe-Trave<^nal, d.h. dieTei^ 
besseriing des bestehenden Steeknita- Canals von Lanenbvrg nach 
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L&baek wttrde nur dann wiohiig w^den, ftlb der Bhein-Blbe-Ganal 
nudi SUule oder Harbnig erbanfc wQrde. Die BoBtoek^Berliner 
CanalTerbiudung, durch die bcstehonden Seen eehr begünstigt, winl 

Ton einem Comite betrieben, das scino ursprünglichen Ansprüclie auf 
grosse Dimensionen aufgegeben und sich mit jenen des Finow-Caoals 
eioTerstanden erklärt hat. 

Cf tntiili f rf wm 0 des Mn- Üw^r 

Die Stadt Maina empfängt auf dem Bheine an Berg jllhriieli 
€0.000 1, und Tersendet an Thal 17.600 anaammen 87.000 1. Die 
Stadt Frankfurt dagegen erhUt anf dem Main zu Berg nur 6700 t 

und versendet zu Thal 2500 t, zusammen 9200 t. Der grosse Unter- 
schied muss dem Zustandp der MainschiffTahrt ssugesehrieben werdt/u, 
und man begreift wolil, dass die nur 35 km voiti Kh<'iustrouir' cut- 
fernte Stadt Frankfurt bchun laugst deu Wuusch hegte, auch au der 
^elosdiilDiilirt zu participirMi. Ea war Ton einem Seiteneanale die 
Bede geweaui, an dem aber das Gdd nicht aufanbringen var. SchUeaB^ 
lieh flfaenalim Preussen durch Uebereinkommen mit Bayern, Baden 
und Hessen Tom 1. Ft bniar 188:^ die Canalisirung des Mains unterhalb 
Fraukfurt auf eigene Kosten. Diese Arbeit ist nunmehr in Aus- 
luiiruug begriffen. 

Oaiial Ton Lnpadg an die Hbe. 

Die wichtige Handelsstadt Ji<eipaig befindet sich in einer fthn- 
tidien Lage gegenüber der ElbeechifflMirt. Die dortige Handelskammer 

▼erfolgte da.s Project eines nördlichen Canals, welcher Ober Bitterfeld 
und Dessau direct die Elbe bei Wallwitzhafen cnLielu n sollte. In 
Fol^e der Schwierigkeit und Kostspieligkeit diese» 63 km laugen, mit 
mehreren geneigten Ebenen behaiteteu Projectes wurde dasselbe 
schliesslich aufgegeben und die Bestrebungen einer Wasserstrasse über 
die Elster und Saale augewendet. Die betreffenden Erhebungen und 
Terhandluagea danern fwt. 

Donau-Oder- und Oder-SeitencanaL 

Die erste Denkschrift sagt über dieses Project u. a.: 
»Die Verbindung der Donati und Oder mittelst «'incs- Canals 
'gehört zu den grössteii derartigen Unternehmungen, wekhc bisher 
»geplant wurden, deuu gegen Südeu miisseu die ächiiTbarmachuugs- 
»arbeiten bis Wien reichen, gegen Norden aber» wegen des Waaser- 
»mangela der oberen Oder in den Sommermonaten, QberOder- 
*berg hinaus bis Oppeln oder Breslau, je nach der Grösse der Schiffe, 
»deren durchgehenden Verkehr man siehern will, fortgesetzt worden. 
»Die Lilngen:iii.sdi>hnuiig der künstlichen Schifffahrtsstrasse würde so- 
»mit ungefähr 400 — ÖOO km betragen. . . . 
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»Die Besorgniss liegt mbei das« ein wIeher WasBerweg, bei der 

»groisei Au/.alil vuq Sßhiettsen, welche er erfüiderl, die Cod- 
»eurrenz mit d<'ii KisculKiIinen nur schwer zu bestehen im Standu 
»sein würde, zumal au/,iineliuien ist, dass hin den Tempeniturverhält- 
•iiissen der von ihm berührten Gebirg^gtigeudHri die Sperrung 
»durch Eis alljährlich drei bis vier Monate dauern icann, 
»wfthread die HaupUericehrsartilcel, Steinkohle und Hois, gerade im 
»Winter am meisten gebraucht werden.t 

Die sweite Denkschrift fAgt bei: 

»Dass ein Oder-LateralcanaL etwa bis iirieg nur anter Ueber- 
»Windung besonderer Sohwieriglreiten und mit Terhältnissmtoig sehr 

»hohen Kosten hergestellt werden kSnne, haben die im Auftrage der 
»schlesischeii PiovinziaIvt^itr«tuDg anf^efprtigtea, in einer befondpren 
»Schrift veröfleutlichten Vorarbeiten überzeugend nacht^ewiesen. Da- 
>gegen ist die Bauverwaltung neuerdings der Frage näher getreten, 
»ob die Anlage eines Seitencanals nicht etwa durch Canatiairnng der 
»oberen Oder mittelst beweglichen Webren und Sohiffiscbleusen ent- 
»behrlich gemacht werden ItSnne.« Die betrelfenden Torarbeiten wurden 
angeordnet. 

Baukosten-Voranschläge. 

Der leichteren Tfebersicht wegen stellen wir nachstehend die 
oben erwähnten Voranschläge derjenigen Caualprojecte zusamiuun, 
^Teiche überhaupt eine greifbare Gestalt angenommen haben. 




Rliein-Wescr-ElkM!: 
Kulirort-Henricbenbarg . . . . || 
I)oftiBiind-Heiiridi«nbuig-B«vw 

pern-Neiul;irpi»n-Em« , , , ,[ 
lievttfgern-Magdeburg . . , . i| 

N«od«qNn-EUiatli i 

VegMMsk-Stad« 

Capenivk^FrMlMul-Kwaite . 
Friedbiid-8ebw«dt 



Länge 


Vurniuchiag 


Kiiometrische Kosten 


km 


Hiirk 


1 Mark_ 


^ fl. VT, 


44-8 


22,55Ü.(X)0 


.009.000 


' 800.000 


207-2 
S6U-2 
867 
SSrb 


68,'JUU.UIX» 
18.900.000 

2o.mooo 


lyi.uuo 
219.000 
246.000 


113.000 i 

129.000 

146.000 


761» 


17,800.000 
12.470.000 


229.000 
168.000 


1864)00 
100.000 1 

1 
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19. Capitel. 

Verliiiiidluugeii des prcussisclieu Liiudtages. 

Wenige Monate nach der zweiten Deokschritt, am 24. Märe 1882, vowhUf einet 
logto dick. Hegieninf^ dein prenpsisrhen Lnndtag« ehwn CiP«ot/('Spntwui f K,"iTiii,JrITn «" di» 
vor, belrefifend diu Hau ('\nea tjchilitahrts-Cunals von Üoitmuuii über Be- Unipr-Km«. 
vergern und Neudörpen an die untere Ems. Die GrundeioIusuDg im 
Betiftge Toa nud 6 MiUiaaen sollte Ton der ProTinz getragen, der 
Beetbetng Ton rund 46 Millionen dnreh ein Anlefaen gedeckt werden. 
Die jährlichen BrhiiUnngskosten waren auf 640.0ÜO M., d. i. 3100 M. 
pro Kilometer, veranseh!ap:t. — Dies»' Vorlage lilit-b iinerh'digt, wunh' 
aberatu 31. Decemlier 188:^ erneiuMt. — in den beiden Motiyenbei ichlca 
wurde betont, dass die Hauptaufgabe der neuen Wasserstr&sse darin 
bestehe, der Kubrkohle neue Absatzgebiete su eröffnen, die englische 
Koble ans den Nordseehftfen sn verdrängen and die Rnhrkohle export- 
fftkig sn ma<Aen. Duu sei es nnerlftsslich, die jetzigen Frachtpreise Wiiruni kt itm Er- 
ZU ermässigen; die Ermässigung könne aber durch Herabsetzung Jer'**^'^^*^^"** 
EippDliahntarifi^ deshalb n i eh t erzifit wprden. weil sonst Rftckwir- 
kuugt'ii /.u lict'iirehti'n warou und ähnliche Forderungen an audoron 
Slelleu uicüt i&uiückgewieääu weiden könnten, mithin eine Itichtuug 
eingesehlagen würde, deren finanslelle Tragweite TOUignnQbersehbar wAre. 

Wenn erst der Ban m Dortmund an die Ems gesichert sei, '^i'^'*"' vrrunge- 
werde dann in erster Linie di<- Verlängemng an den Bhein and '""jLd'dkBiiw.^'* 
sp&ter jene an die Eibe an folgen haben. 

Berathung des Abgeorduetenhauses. 

In der Commission des Abgeordnetenhauses fand die Gesetzes- 
vorlag« insofornf» einon günstigen Hoden, als dfr Gftlanke, die Wasser- 
strassen m entwickeln, mit allseitigem Heifalle iierjrüt^st wurde. Dies 
binderte aber nicht, dass im Plenum über arge Enttäuschung 
geklagt wnrde. Min habe die Portsetsang des Werkes Fried- 
rich^s des Orossen durch die nenerworbene Provinz 
(Hannover) erwartet und nun biete die Regierung ein Stück- 
werk, hs nicht einmal die Verbindung mit dem Rheine gewähre, 
nur wenig Kohlenzechen lierühre und in den Emshäfen einen nennens- 
werthen Absatz nicht zu erzielen vermöge. Die stärkste Opposition ging 
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jedoch von den liiterei»eiitett der »mitteUindiBcheii« Linie (Hannover- 
Mftgdebarg) aus, so wie TOn den Schlesiem, welche in dem Entwürfe 

eiue einseitige UegüustlgnBg des Ruhrbeckens erblickten. Nsichdem 
sich tltr Handelsininister gegen »das? starke Stück Particula- 
risiiiiis« erhoben, zii<?)eich aber erklärt hatte, das? der Hau in der 
Richtung von Stade den Bau nach Magdeburg nicht uuä»chlie.>-»e und 
dai^ü auch für Schlesien etwas gescheheu solle, wurde die Vorlage 
nur in dem Sinne abgeändert, dass die xunftoliat su banende Strecke 
von Dortmund ah die Ems im Gesetse seibat als Theilsirecko 
eines Rhein-Elbc-Canals i i.M'helnt. — Dank dieaer Abänderung 
wurde das Gesetz schliesslich mit grosser Majoriliit angenommen. 
Ein Mitf^Iif'd lejrte Verwuhning ein: »Preussens Becher sei nicht üU r- 
schiluuieud genug«, um 400 hin ÖOO Miilioueu, uuter Verzicht auf 
eine Rente, Canalbantwi antnwonden. 



Berathong im Herrenhaase, 

Im Herreohause entspann sich eine sehr umfangreiche, grosse 
SachkenntnisB bekandende Debatte, weldie seitens der principielien 
Gi gner des Canalbanes in der Eisenbahnftra mit besonderer W&rme 
geführt wurde. 

waMcrfrwbMU«'. Einer der Hauptpunkte der Discnssion waren nfttfirlieh die 
refjpectiven Selbstkosten des Cauai- und Eisenbahu-Tiau.siiorJos Th it- 
sächiich, so wurde versichert, habe noch kein deutscher Cuuai aus 
Tonnenkilometer nnter l'6Pf. (0*94 Kr. 9. W.) gefahren. Balling- 
rath, welcher für neue Canftle 0*27 Pf. pro Gentnermeile, d. i. 0*70 Ff. 
(0-41 Kr. ö. W.) pro Tonnenkilometer in Aussicht gi'.<leUt, habe sich 
dabei lediglieh uuf theoretische Erwägungen utnl Hypothesen, uicht 
auf coDcrete Beispiele bezogen; spine Beweisfüiirung sei also in hohem 
Grade anfechtbar. Der Regierungsvertreter musste zugeben, 
dass, wenn auch die Verwendung der Dampfkraft auf dem projec-' 
tirten Bms-Canale in umfiusendem Masse zu hsSeü sei« dafttr doch 
ausreichende Erfahrungen noch nicht Torliegotti nnd dedialb, um 
sicher zu gehen, die FferdebefQrdernng der Berechnung der 
Transportkosten zu Grunde zu legen sei. Als niedrigste Erfah- 
rungszahl wurde iiiefiir der Preis der elsaps-lothriugisi'lien Ciiiuile — 
12 Pf. «= 0"71 Kr. ö. W. pro Tonueukilouieter — beigebracht. 

Weiters wnrde geltend gemacht: von einer Capitalarente könne 
keine Bede sein. 

ir«(unmun».^KTünd« Hinistor^ gab den Gegnern die ganao, schwierige Detail- 

Oür Kt^icryii^f www w 

berechnung prei.s. Für die Regierung handle es sich gar nicht darum, 

ob eine Kente aljgeworfen werde oder nicht, auch nicht darum, ob 
der Staat gar die Krhaltungskosieu tragen uülsse, sondern um die 
DurchtUhrung der inaugurirteu Wirthsdi&ftspolitik und im coacreten 
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Falle um die Entwickeluog der rheiuiäch-westphälisclieii Industrie, und 
die grosse sociale Frage, zu deren Lösung kein Opfer zu theuer. 

Eis anderer Begieraogsveftreter berief sidi m Guiieteii ^^i" a^«r'^ngii^ 
Canäle auf Gostav Adolph und Friedrich don Qroseen» ftnd aber eine 
nnr bedingte ünterstatsiuig seitens des Feldmarsolalls Grafen Moltke. 
»In militärischer ßeziehang,« sagte dieser, »miis?; ich dorn Ausbau 
»unseres Kisenbahnnetzes entschieden den Vorzug gHbcii vor den 
»Canälen. Man wird auf den Canülen sciiwerlich jetiials Truppen 
»traneperUren; doeli aber wird ein aiafebüdetes Canalsystena ancb in 
tmilitftrisdier Bexiehnng eebr Tortheiihaft sein, namentlich avr Yer- 
>pro?iantining unserer Grenzfestungen und Anhäufung der nnermess- 
»Itchea Magasine^ welche fttr die Operationa- Armee erforderlich 8ind.c 

Einige &nden, ee wäre eine Ungerechtigkeit gegen den Westen ^""'"Jj^j'^*'**' 
der Monarchie, wenn er nicht auch mit Cauälen dotirt würdo, wie 
lier Osten. Andere t^rwiderten, die Dotirung des Ostens iiabe vor diMii 
Eisenbahnbau stattgefunden und sei eine Folge der historischen Knt- 
wiekelung; zugleich warnten sie vor künstlichen Verschiebungen der 
Concarrenaßhigheit der einxelnen Provinaen, sumal wenn sie auf 
Kosten dea Staates & fmda ferdu bewirkt werden sollen. 

Graf Brohl Torlangte die Verwerfung. Als guter Hausfater kOnne<>»'BrnhiR^d{e 

man nicht auf das Ungewisse eine neue, in ihrer Höhe unborerlu n- 
bar.' Scbuldenta.st auf den Staat werfen. Wenn erst der vorliegende 
Canal gebaut sei, würden unzählige andere gebaut werden müssen. 
Wenn derselbe nicht rentire, werde jnan sagen, er sei isoiirt und 
kOnne nicht rentiren; man müsse das Netz erst ausbauen, und dann 
werde die Bentabilit&t schon nachkömmen. Das sei der oft gegan- 
gene Weg. 

In der That wurde schliesslich die Vorlage, wenn auch mit ge. n-«°>|>^i»;>^'|>> ^t»»» 
ringer Majorität, verworfen, dagegen aber nachstehende Besolntion an- 
genommen: 

»Die königliche Steatsregierung zu ersuchen, den Plan zu einem, 
xlieMonarchie von Ost nachWestdurchziehenden, ein- 
>h e i 1 1 i c h e n C a n n I !i >> 1 7! e dem ' Landtage vorauiegen und die 
»Mittel dazu in einer Anleihe aufzubringen.« 

Mit diesem am 30. Juni 18<S3 gefassten Beschlüsse ist die Be- 
wegung zu Gunsten der Entwickelting der preussischen Binuenscbifl- 
füirt an ihren Anfangspunkt von 1877 zurückgekehrt. 
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SO. Capitel. 

Schlusswort über Preussen. 

Es entsteht nun die Fuge, was wohl jetst in Prenssen weiter 
geschehen werde. Darauf ist schwer xu antworten. 

Kne roeki»üß(je ^\':thrend der lÄDcltagsdebatte erklärte die Regierung, dass sie, 

stfü«Mj«owM»iiii j.^^ Vorlage verworfen würde, m längerer Passivität in Jlt < 

ttage gezvvuugen wäre. Sollte sich dioso Drohnng verwirklichen, so 
ist nicht ausgeschlossen, dass in der Zwischenzeit eine jener rück- 
Iftufigen Strömungen eintrete, denen die Offeitliehe Mduung unter- 
liegt, und von denen auch die preussische Regierung niebt nnbe* 
rDhrt bleibt. 

Der VerfiiJisor hält es jedoch für wahrscheinlicher, dass die 
königliche Kegierung mit einer neutui Vorlage herantrete. Nach ihrer 
Absicht soll der eingeführte ailgemeiue ätaats-Eisenbahutarif, abge- 
sehen von einer sehr geringen Zahl von Ausnahmstarifen für See* 
hfifen und fllinliohe besondere Relationen, flberall, im direoten wie 
i'r.ii.«Nfi.c s!»ats- im Localrerl^ehr, in Geltung bleiben. Der niedrigste Satz dieses Tarifes 
u rif. ^gpgßij^n^j,ic ijj^ beträgt inclusive Eipeditionsgebühr für 100 km 
3-50 M., fflr 200 km 5-60, für 500 km 12-20 M. pro Tonne, d. i. pro 
Tonnenkilometer 2'06, heziehungswe-ise 1"65 nnd 1-44 Kr. ö. VV. Neben 
solchen Miuiuialsäueu ist schon noch liaum iüi die Schiiffahrtl 

Was die Landesrertretnng aahelaugt, so dQrfte auch sie eine 
erneute Vorlage schwerlich wieder von der Hand weisen, erstens, weil 
unter allen Lftngengraden puncto Staatsliauten die Volksvertretungen 
seltPTiPr verweigern, als uHra petita gewähren, und zweitens, weil die 
Hinueuschilffahrt in Preiissen eines alterworlM"i;i>!; Rufes genie.ssl und 
es sich in der That darum handelt, ein voruaudeues, ausgedehntes 
Wasserstnusen^Nekt su vervollständigen, au vollenden! 
NBinnwmdut. Allein angenommen, Preussen beschliesse neue Wasserstrassen : 
die Vollendung der grossen Trans v e r s al 1 i n i e oder den 
Bau von neuen Canillen nach seinen Seehäfen! Was wQrde 
aus seinem Beispiele für Oesterreich füllen? 
^^"'"J^'^ ^ Wir werden diesen SchlussaraEnde unserer Arbeit zu ziehen suchen 
' u«9UrrHch. und begnügen uns hier, darauf hinxnweisen, dass eingrosser Unter- 
schied best^t swisohen der Vollendung und der Inangriff- 
nahme eines Wasserstrassen-Netxes, xwischen einer Tiefebene, wie 
der norddeutschen, mit Wasserscheiden von 50 m Höhe, und einem 
T»t.xi, Qe birg si and e, wie Oesterreich, mit &Ö0 ui hoben Wasserscheiden! 
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Canäle anderer Länder 



D& man sich aiu h gerne auf die Canälo Belgiens, Englands, Amr- Vwwwi. 
rikas beruft, so hat es der Verfasser nicht unterlassen, sich gleich- 
Mls ühiiv die Wasserstrassen der übrigeu Länder zü orientiren, und es 
würde ihm nicht allzuschwer fallen, auf einem nicht mehr ganz unge- 
wOhDlichen Wege sein Buch symmetriscli nt TerroUständ^en. Da 
er jedoeh über inedirfce oder eehwer tug&ngliehe OriginaldoenmeDte ia 
Bezug auf diese Länder nicht zu verfugen hat, so wird er sich im 
Nachstehenden auf fragmentarische Bemerkungen und einige ^ehhi- 
gende Citate beschränken, um so mehr als bei der ihm mehr und mehr ab- 
gehenden Localkenntnisi» er Gefahr laufen würde, seineiseitä Irrihümer 
XU begehen oder tolehe fortaupflanaen. Derjenige Leser, dem noch 
Zweifel bleiben sollten, wird es gewiss Torsiehen, die betreffenden 
Qnellenweilce selbst in die Hand au nebmen. 



Sl. Capitel. 

Bayern. 

Seit nafaean M Jahren besitit Bayern einen 172 km langen LiidwigMkmi. 
Seheitelcanal, der den ihnlichen Weiten Frankreichs, Englands, Nord- ^ ^' 

amerikas Tollständig ebenbürtig ist. Er ersteigt mit 100 Schleusen, 
im Lichten 4 64 m breit, «ine Meereshuhfl von 418 m und trägt 
Schiffe von IHV) Tounen Ladungsfähigkeit. Es ist der bekannte und 
doch wenig gekannte Donau-Main-Caaal, der nächstgelegeue, am 
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""'''iw!!!?''*^ leichtesten zugäDgliche von allen. Mau hüit. viel voa französischen, 
ron ftmerikaniaehen Canftlen red«ii, vom Lttdwigs-Canal man 
wenig oder nichts. Unaere Canalfireunde lieben ihn offenbar nicht 

und ignoriren ihn so viel wie möglich. Aber gendc deshald nulss-en 
wir unsere Le^or drinirond liitton, mit uns einen Augenblicii dabei zu 
verweilen. Der Fall lohut .sicli der Mühe. 

Aber — so hören wir einwenden — der Ludwig:^-Uaual, das ist 
doch allbekannt, hat ja an kleine Dimensionen und keine gelingende 
Fortsetsnng in dem seichten Main nnd der reissenden Donau! 

Der letztere Einwurf hat eine gowi.<sf Berechtigung, erinnert aber 
doch stark an den Ausspruch des Griifou Uriihl im pitnijisischen Herren- 



Untiia«rfUd|^«ii. hausp. Was jedoch die Dimensionen anholangt. so brauchen wir nur 
an den Canal von Derry zu erinnern, der mit seinen 270 m breiten 
Schleusen und seinen Kähnen von 54 1 Tragrahigkeit eine Cireniation von 
500.000 t bewlltigt, wfthrend der Lndwigs-Oinal mit seinen Schleusen 
von 4*64 m und Schiffen an X36 t nur eine Circulation von 25.000 
Seine vRinia ^^jg 30.000 t aufweist. — Wie wir zu dieser unwahrscheinlichen Ziffer 

UMuBc. kommen? Durch die Reichsstatistik, Band LH. 
jirui« Circulation Es sind Yoo Bambei c^ (1880) in der Kichtiing der Donau ah- 

gegangen 10.474 t und dort augekommen 0047. Circulation südlich 
Ton Bamberg: 19^521 i 

In Nfimbetg sind von Norden angekommen 0314 1 nnd dahin 
abgingen 565; ausserdem sind dort durchgegangen 3273 t. Circu- 
lation nördlich von Nürnberg: 13.152t. 

Ks sind in NürnhfrEf ferner von Süden angekomuau 40.104 t 
und von dort dahin abgegangen 8509 t. Dazu der bereits erwähnte 
Transit von 3273t gibt als Circulation sUdlich von NQrnberg 
46.886 t. 

In Kehlheim endlich sind von Norden angekommen 9677 t und 
dahin abgegangen 5372t. Circulation nördlich von Keblheim 
15.049 t. 

Für die StrtHke Bamberg-Nüinlxrj^ vrgUd sich also, da die 
Zwischenstationeu unbedeutend .«^iud, als appro-xiinative Durchschnitts- 

Circulatton (19.521 + 13.152) = 16.330 1 

eb^iso für die Strecke Ndrnbetg- 

Kehlheim Vt (40.886 + 16.040} = 30.407 1 

und da letztere Strecke unp^efrihr 
doppelt so lan^ ist, als erstere, für 
den ganzen Ludwigs-Canal eine 

Circulation (1880) von 26.766 1. 

Still« circuiaiion f)}« ba^rerisohett amtlichen Daten für 1882 bestfttigen diese 
ZifTer gwftgiHid. Rs wurden nämlich im Ganzen auf dem Ludwigs- 



Canalf aiircfpsf'bin't 70 600 t nnd dio mittlerp Transportdistanz be- 
trug 65 km. Daraus ergeben sich 4,589.000 Tonnenkilometer und . iue 
Circulation (lb82) von 26.600 t. 
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G<»radp'/n VfriilüfTeinl sind die Hi'wcmincfpn der Zwisrli. iiliätVn, FraeOiietibowcijuin 

der CUMlhifcD. 

Kriangtiu eiliiuU durch den Caual 3216 t> uud veräcliicktti 2Q ui- 
sunmen 3246 1. FOrtli erhielt 89S6( and Yerschiffke ttbtt m- 
simraen 9180 1. Neumaikt erhielt 2988 1 und versandte 306 t, sn- 

stmmen 3'294 t. *) 

Nürnberg, der hd Weitem wichtigste Stapelplatz, versandte '■^'"jLh^ 
(1880) 4074 t und empfing 49.418 t, worunter 21.730 t Ziegel, 13.H60 t 
Brennholz, 6bÖ0 t Steine, 4230 t Bau- und Nutzhok, 2600 t Weizen 
und Gerste, 618 1 Sonstiges. Währenddem brachte die Biseobahn 
382.876 t nach Nflrnberg und Ohrte 128.089 1 von dort ab (1882). 
Die Leistung der Bisenbahn betrSgt also zehnmal so riel, als die 
des Canals! 

Diese Tlmtsaclit-n sind um so beluT/.ieetit-wertlier. als man hier i>wi4»dwi«i-CwMa 
nicht saE^en kann, der Canal soi das Opfer oinor rücksichtsloseu, mtnA. 
heimtückischen Concurrenz. Canal und Biseubaha sind in ein und der- 
üelben Hand, der Hand einer Regierung, welche die Staats- und rolks- 
wirfchschafUiohen Interessen des Landes an wahren versteht. 

Dasn kommt, dass die Lage sich tod Jahr an Jahr ▼ersehlech- ^'''"'"j^^^^]^' 
tert. Ancb der letzte amtliche Bericht constatirt wieder auf dem 
Gaoale von 1881 auf 1882 eine Verkehrsabnahme you fast IO^/q. 

Schon 'ytzt, mit finfr Circnlation von 25.000— 30.000 t, leistet s«««« Leirtong 
der Ludwig.s-( 'anal ntir Zwcidrittfl von dem, was eine durcli.sc hnitt- ^fnm, * 
liehe franr-ösische Laudstrasbc (Circulation von 39.420 t), nebi ii den 
Cdnülcü und Bisonbahnen noch im Jahre 1882 factisch gelei.stet hat. 

Die finau^iiellen Ergebnisse des Ludwigd-Canals sind nalürlieh 
nicht gQn.stiger, als die Tolkswirihsehaftiichen. 

Die Einnahmen betrugen (1882): ans dem Canalbetrieb (SchilT- 
fahrts-, Lagerhans-, Erahnen-, Aichgebflhren) 81.990 M.; Mieihertrag 

von Gebäuden und Grundstücken 7201 M. ; ans Fischerei 4166 M., ans 
Jagd 8 M., Wasserabgabe 403B M. u. s. w. 

Zusammen . . . 08.134, d. i. pro Can.-km 570 iL 



Die Ausgaben: 
Personal- u.Kanaleikosten 141.618 
UaterstUiUBgen . . . 6.759 
ErhaltuDgsarbeiten . . 143.606 
Umlagen n. Nebenauslagen 429 



291.307, d.i. > » » 1693 



Fassimst . 193.173, d. i. pro Cao.-km 1 123 M. 
Vorstehende Ziffern bestfttigen aufs Neue, dass die Hoffuuug "««•«»«"'»-^»If 
anf ein ausgiebiges Nebenerträgniss aus der Verwendung des Canal- l^,,,. 
Wassers al.s motorische Kraft, zu Bewässerungen u s. w. ebenso illu- 
sorisch ist, als die Voraussetzung: das blosse Vorhandensein eines 



*) 8tatiitiieh«r Bwidit Uber dm Betrieb der kSnigL btijrerieelim Terkehn- 
ansUlteu im VerwRltun^!>jalire 1888. 

N«i41iBg. Dm WaaMmlnMW'fraic. 11 
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Cauals genüge zur Weckung fiiies regen Localverkehrs, zur Verwer- 
tbung der i^chlunimeriulmi Nuturgchätse. 
Hauer 4«r wiBier- 2um Sclilußse eine besoödera fftr österreiciiische ProjedAUtes 
trichtig« Notixl »Erfahrungsgernftss begiiiDt die SchiffTahrt auf dem 

»(Ludwigs-) Caoale jährlich iD der ersteu Hälfte des Monats Mära und 

>ücblie.sst gegen Hude November.«*) Hiernach dauert also die Wioter- 
sperre 90 bi« 112, (lureh^eluiittlirli 100 Ta^e. All»Tdinr^s ist die er- 
stiegene Mi-L'i-'shriht' von 418 m di« liociiste bekanutt*. lieuii il<'r ßiir- 
guuder L'aual eiieicbt nur 37Ö m, der t'a«a/ de l'Est oUJi m u. s. w. 



22, Capitel. 

Belgien. 



Wauervcrkebr IBK. 



Trau»|i«rld ul ai>/. 



Dntcluduuttlkbe 
Oircnlatim. 



Im Jahre 1882 betrug die Länge tli i Iiclrnseheu Wa^iserstrassen 
1G31-8 km und es wurden darauf 32,401.063 i verschifft, weiche 
717,11 1.448 tkm zurüekleirten. ♦*) 

Die durchsdiuiuli' lie Trausportdi.stauz ist mit mir 22 km aus- 
gewiesen, eine Zillei, der wir kein üewicht beilegen iiiocliten, weil 
die Grenzen des kleinen Königreiches als Endpunkte betrachtet und 
gewisse Quautitftten bei ihrem üebergange von einer Wasserstrasse 
auf die andere offenbar als aum aweitenmale verschifft behandelt 
worden sind. 

Als iIiiK bächniltlichti Circuiaiion ergeben sich 439.110 t; eine 

aiemiicü au>t'linliche Ziffer. 

UnttT (icii lViii(li( Ii- ri Wii-.sfM.'-tiM.-seu befinden sich jedoch auch 
2:i2 2 km .Scheide uud Ii km ibre^ Seitcnflusäes Küpel, welche 
als grosse natürliche Wasserstrassen wie der Shein und die Elbe, 
eine getrennte Behandlung verdienen. Nimmt man die Trennung vor, 
so findet man: 



fibtulatioo dar na- 



kflimtlidicii WuMT* 
•Irauan. 



WiMMratnwMn 



DHiarlkh« 



T 



LKug« 



Tonnenkllo- 
meter 



Circulatiou 
in TonnoD 



kUiulUtthe I 1S87-5 



844-3 118^169.967 i 1,714.000 I 



ZiiMmuteii . 



16818 



998,dil.4ftl 



mooo 



499.000 



*) suUütik dm De<itM'la-ii Uoii lu s Bd. XV, S. 296. 
**) Anrntnirt $tatUUtjue de ia tidffiyue, 1884. 
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Die 215.000 t bestehen zu aC O»/« aus Kohlen und Coaks, 35-87o Wi«mi»thimaiL 
ans Metallen, Erxon imd fJauniatorialien, 171"/,; ans BodenprodttCten 
und Holz, eudlidi zu lO'i'Vo aus Iniiustrieproiiiu-tcn. 

Die Durchscbuittsziffer von uui 215.UU0 l lür die Ciiculaiiou ^'«^•'"JJ^^*' 
der kfiastliehen Wassers trassen Belgieos macbt anBchau» ^ 
Ikb, 4as8 aneh diese oder weniptens deren grosserer Theil dermaften 
nicht mehr bavwardig wäre. 



S3. Capitel. 

Schweden. 

M. M. V, Weber, iu seinem bekannten Berichte über die üchwe- f^mmi 
disehen CanEle vom 20. November 1879, aennt Sehweden ein fftr die'*"*^'*'*'^' 
Schiffahrt physikalisch prSdestinirtes Laad. Und dies wohl mit Tollem 

Rechte, denn bei der ungeheuren Ausdehnung ihrer Binuenseen ist 
es den Schweden gelungen, sich mittelst einer Anzahl kurzer, zu- 
sammen nur 220 km langen »gebauten« Canäle ein Wasserstrassen-Netz 
roQ 1740 km Fahrläage zu schaffen und dadurch ÖOOO km Seeufer 
asftnsdilieBsen. Die b^ehenden Ouiile sind fiist alle t or den Eisen- 
Inbaen entstanden. 

Die darauf mkehrenden, den Gtoalgesellsohaften in keinem scbis^KaiiiMr. 

ralli gehörenden Schiffe tragen : die PassagiersohiiTe 80, die Ofiter> 
schiffe 200, die Schleppschiffe 250 t. 

Unter den angedeuteten Verhältnissen war m möglich, mit einem äUomeiriachc Bm- 
Gesammt-iiaucapitul von 3l*5 Millionen Kronen (die Krone = 112 
deutsche Pfennige — 66 Kr. ö. W.) ein Schiff'fahrtsnetz herzustellen, 
dessen erbauten Canftle xwar 187.000 Kr. (90.000 fl.) pro Kilometer, 
dessen wirkliche Fihrlänge aber nur 30.000 Kr. (19.800 fi.) pro Kilo- 
meter gekostet, nnd dessen Erbaltuogskosten sieli.in demselben gün- 
stigen Verhältnisse erraässigen. 

Demungeachtet s;igt Wilier: »Gewiss ist, dass das auf die Her- Keme Reni«. 
»Stellung der schwedischen Wasserstrasisen gewandte Gesammtcapital 
»aieh mit einem so niedrigen Brnohtbeile eines Peroents versinst, 
>dkss es ohne Weiteres als onTersinstieb angelegt betrachtet 
»werden kann.«' 

>S*'it ongofähr vier Jahren ist der Canalbau in Schweden Toll- cuAitaa btt «uf- 
»ständig ins Stocken c^crathen.« p***. 

»Auch iu diesem, tüi den Wauisfrverkehr so prädestinirten Lande ^'^'fff''hrt durch die 
»ist das Moment der Trau^portschnelligkeit so mächtig sur Geltung ^''"'^t^t* ^^'^ 
»gekommen, dass es auch hier das Eisenbahnwesen, als Transport-' 
»mittel der Gegenwart, in den Vordergrund gestellt hat.« 

11» 
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Mecrcsbiiii* drr Uuter den schwedisclH'ii CanÜlea weisen die höchsten Scheitel- 

höhen auf: der Stiömsholrti-danal mit 99 m. der Göta-Canal mit 
91 ni, der Kinda-Canal mit bZ ui, der Trolhutia-Caual mit 43 tu über 
dem Heen^ 

wiaunpcm. Der Frostschlüss der schwedisohen Canftle erfolgt swiscliea dem 

lö.' No?enibor und 1. December und die Wieilin löfTnung fällt zwischen 
den 10. April und 10. Mii. Die Unterbrechung dauert demnach 140 
bis 170 Tage; selbst in der siidlifhslen Spitze Schwedons nicht unter 
90 Tage. Ein erschwerender Umstand dabei ist, dass die Termine 
seh wanken und au ein und demselben Orte sich 14 Tage früher oder 
epftter eiBstellen, ebne dass die Schiffßüirt die SchwaiikungeD in gtto^ 
stigem Sinne gehörig auszunttteea vermischte. 
Bnnni« der N«uru- »Scheitelhöhen von 100 m sind genügend, um den Aufgang um 

BOniMB AUI oBD Elft* « 

■chluM. »mehr al-; *'ine Woche gegen den der tieft^r liej^^emlfn O^'wäsper tn 
»vnr/.öpern.« Wpuu, wie es rationell scheint, auch der Eisschiuss um 
eben so viel früher eintritt, so würde in Schweden eine Mehr- 
hohe von 60 m eine Verl&agerung der Wintersperre um 
14 Tage nach sich ziehen. 



i34r. Oapitel. 

England. 

Bericht der franzü»!. x^« Vertreter des Canalhaues berufen sich auch — unTorsieh« 
*****" «SümT^^^ tigerweisH — auf England. Dort <vl um die Cencurrenx mit den 

Baliiipu wirksamer zu machen, auf Zweifünftel der Canälo dpr um 
4U% billigere Dampfbetrieb eingeführt, und als Beleg wird auf den 
Bericht Nr. 2835 der französischen Enquete-Oommission an die National- 
Versammluug (Berichterstatter Martenot) vom 27. März 1874 ver- 
wiesen. 

Herr V rr .nqurviiie Dissw Bsricht eutiiftlt kciue Originalnachrichtett, sondern beruft 

ober die «ngiwchcn ^.^j^ lediglich auf dic Angaben des iu amtlicher Mission zum Stu- 



dium der dortigen Verkehrsanstalteo nach England entsendeten Herrn 
V. Franquevillc junior. Hören wir Letzteren.*) 
ihM EBiairiudiK. Djc englischen Cauäle seieu fast ausoahraslos von. 1780 bis 1030 
gebaut worden und haben safalreiohe Fabriken, auf den Wassertransport 
eingerichtet, an ihre üfer herangeaogen. »Die JBrfindung der Eisen- 

*J fht rf^im" tifi trnmtijr puMii'n m Angleterre. Pam 1875. II. Htl., 2. 
S. 274 — y06. — Ein Tlieil diese« Werke» wunl« von dem Verfasser ins Heutscbe 
fibvwM: BiMBlMdm-Coneavfein und ElMabehn-FitaiMieii. Wien, LebniMUi mid 
Wemd, 1876. 
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»laimeD,« heiast es weiter, »fahrte natürlich eincu Stilistaud herbei, 
»inmal als olle wiehtigen WaBsenirassen gebaut und alle Indiiafcrie- 
»districtfi gehörig damit Teneb«!! iraren. Die Grbaunog eines weiteren 
»Guals ist deAalb heatntage da Aflsnahmafall.« 

Die Länge der ift England nnd Wallis vorhandenen Canälo"''* 
und canaiisirten Flüsse wird, »exclusive der zugeschütteten oder in 
»Eisenbahnen, Tramways oder Landstrassen Terwandelten,« folgeader- 
massen bezifTert: 

UnäbhäDgige Wassers trassen kui 

Yen den Eisenbabnen aoQ;ekaufte WawerstraMe n 2468 » 

6865 km. 

Wie anf einer (dem fraglichen Werlce) belgefUgten Karte an 

ersehen, erstrecken sich die englischen Canäle nach Norden kaum 
ü')er York hinaus und reichen weder nach Carlitde, noch nach New- 
ca^tle. iMit den schottischen Cauälen ist keine Verbindung hergestellt. 
Der Staat besitzt mit Ausnahme des Caledoniao in Schottland und 
einiger irischen Linien keine Canäle. 

»Ein« Zeit lang haben sieb die C^afile gegen die Coneurrenz ^^n uc der bimr- 
»der BisenbabnM gewehrt» aber im AUgenein« war dieser Cea- 
»eurrenskampf fQr die Can&le in bohem Grade nnbeiiToll (ditatireuaf).* 

Nachdem die Gefahr klar zu Tage getreten, Hessen sich viele 
Canäle von den Bahngesellscliiiften aufkaufen und in den meisten 
Fällen mussto das Parlament, vor die AlieruLitive des gänrlieli^^n 
Buins oder des Aufkaufes gestellt, m let2;tereui Ja sagen. Sobald aber 
fiin Cknal oder eine Strecke dairen in die Hände einer Bahngesell- 
Mkafl gefallen ist, bringt diese die dureh die Parlamentsaete be- 
stimmten, meist sebr beben Maximalgebübren auf der besagten Canal- 
»trecke in Anwendung, uud legt so den gesammten Wa«?serwpg lahm. 

Um die » Amalgainationt mit den Eisenbahnen liiiitanzuhaUen, J'^'^^n'"«'*!» 
wurde wohl eine Fusion der Cauäle uutei sieh iu Auregung gebracht. 
Aber man erkannte sofort, dass dadurch nur ein Capaliuonopol ge- 
sckalTen würde, das, ebne lange snauwarten, sieh dceb wieder mit dem 
Bisenbahnmonopol kartelliren wflrde* 

Es war auch Ton der Yerstaatlicbung der Oan&le die Bede.^«"'""''' ""« ^ 
Aber würdo bei den in England herrschenden Anschauungen das 
Parlament sich entschliessen, den drohenden Belriebsaasfall allj&hrlieb 
aus dem Steuererträgnisse /.u decken? 

Auf kurze Entfernungen {uatev ioO km) gelinge die Coneurrenz'^ 

noch am ehesten. Dieser Umstand erfciftrt sidi «um Theile daraus, 

dass ?iele Hannfaetnren an der Wasserstrasse selbst liegen und 

keiner weiteren Zufuhrbahn bedürfen. Es erklärt sich aber auch aus 

demselben Grunde, wie die Anwendung des Dampfes: aus dem liohen 

Werthe der Zeit in England. Kin ali.^^oluL verhi.sslicher (Jowährsoiauu, »iine ErUiru«« «!«• 

ip(b«tri«iMi 



CatfkrrangcD. 



Herr E. Malezieux, welcher in amtlicher Mission 1874 mit dem Director 
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d«r Airt and CaitUr Nop^tOkm per Dampf die Strecke von Leede nach 
Goole (HuIl) befnlir, Temahm aus dem Ifnnde des LetotereD, wie man 

die ConcuricDz l)otroiben müsse. »Die Ltedser Eaufleute pflegen die 
»WaariMi luioh Htill vor 7 o(hM 8 Uhr AKeniis nicht aufzugeben. Die 
»üüterzüg*! legen die 80 km lauge Strecke in 3-4 Stunden zurück; 
»aber die Canalschiffo, die mit einer Qeschwiudigkeit rou 111cm la 
»der Stunde geschkpjti werden, erreieheii HuU auch noch des Mor- 
»gens nnd Mnnen in neun FUlen tod leba die Waare im selben 
»Augenblicke abliefern, vie die Bahn.« *) 

verthr 'sSlS. Verkehr der englischen Wasserstrassen fehlen ver- 

' llssliohe Angaben. 

Li . / ..utifi der Herr FranqneTiUe laset seine Anscbanung in folgenden Worten 

mgimheD um e, jjygj^jjjmg^ . »Ausser den direct odor indirect in den Händen der 
»Kisenbahnj^piipllschaftnn hpfindlichen Caiiiilon sind fast allt^ fibriffen 
»in prekärer La<ri'. Kh ist unschwer Yor;uis/.iisoh*>n, dass die Mehrzahl 
»der Canalgeseiisciiafteu zwischen dem Ktiin und einem Ausgleich 
»mit den riTallsirmden Bahnen ta wfthlen haben wird. Ausannebmen 
»dfirften nnr jene Canftle sein, die mit dem Meere in unmittelbarer 
»Verbindung stehen, keine grosse Länge haben und sieh in günstigen 
»Ran- und HntricbsviThältnisseu befinden. Aber dicFo vereinzelten 
»und wenig wichtigen Ffillo ausgr-nommen, kann nicht in Al)rede 
»gestellt werden (iV est impos^ihi,' ii,- uiet), dass die Cauüle auf- 
»gehört haben, den Eisenbahnen eine ernste Co ncurro DZ 
»au machen, nnd dass es um diese Concurrena ge- 
»sehehen sein wird, wenn der Staat nicht alle Wasser- 
»straasea in seine Rand nimmt.c 

Tr .1.« fi uiTö.i- Dem Berichterstnttrr ir<^rrn Martonot entgeht die verzweifelte 
"miiifw."' i'»!?''^''J>''ii «'aiiäl.' nicht, aber er tastet sich mit dem Ge- 

danken, dastj die V( rliiiltnisse in Frankroirb ganz andere seien. 
Schliesslich gibt er eine Aufzählung der Nebeiidienste, wt^lche heut- 
xutage die Canflle in England leisten: Dampfkesfelspeisung, Dampf- 
condensation, Spftlung und Speisung von Stftdten, Betrieb von Mflhlen 

iiaw,diec«ii!eiin- 1, j)^,. rrewöhulicho Schwanengesang der unterliegenden Schiff- 

fahrts-Canäle uml zn£,'ltMrli ibs sicherste Mittel, um nach dem Wtmsche 
der ßahngeseiUcbaüen den Schiffen das Fahrwasser xu entziehen! 



*) />« ehemin* de /er uugtah von E. Malexietix. fiapjxirl df mUiiuH publU 
JMT «rdn du Mmktn. Paru 1874. 2. AnS., S. 90. 
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35. Capitel. 

Nord-Amerika. 



Für Amerika bezieht man sich insbesondere auf den dem Staate fr««'**'- 
New-iork gphfirtjrfn Knc-laiial, vm^v \ crwcisiinf^ nntrr anuprem 
auf den V'»ni I'''i>nt,iiten l.etciainl, Mitj^liiMl der oft orwahiitfii l.lriqtit'te- 
CommissioQ, am Zo. Juli 1672 an die franzOdiäcbe National- Vt^r.^amiii- 
iQDg erstatteten Bericht Nr. 1861. 

Dieser Bericht erzfthlt, wie der Staat New-Tork xam Sohntie 
seiner Oanäle anfänglich den Eisenbahnen den Giltertranaport ü\m- 
haiipt untersagt habe, da*s jedoch seit 1851 freie Concurrpuz bestehe 
und der Staat New- York :ini 28. April 1871 einen hohen Preis auagesetzt 
habe, um den daiualä auäöchiieäüüch üblichen Fferdezug durch Dampf- 
lirafl zu ersetzen. Ein Uauptpassus des Berichtes gilt einer Lobrede, 
welche in der New-Torker LattdesTersammlung auf die Canftle ge- 
haltNi Warden — wohl %n bemerken, im Jahrs 18381! Im üebrigen be- 
ruft sich Herr L^rand ausschliesslich auf Michel Cheyalier und den 
amtlichen Mispionsbericht ihs Tlerrn Maltv.ioux,*) dessen Anschauung i 
über die nordamerikanischen Cauäle in dem Satze zusamineus^ofasst 
ist: »Auch ihre Holle sei noch nicht ausgespielt.« Diesem Ausiripruehe 
kann man ohne Wideratreben beitreten, denn jede Creatur, jede Crea* 
tion wehrt eich ihres Lebens. Die Frage, Tor die si<sh Bnropa gestellt 
sieht, ist aber die: ob es sich lohnt, neue Canal-Creationen ins 
Leben zu rufen? 

Was (Jifl auf die Dampfmotoren trof^rUndeten H iffntinpf*'n betriflFt, 
SD berichtt-t llen lierga.sstiSsor Mosier, welcher die Vereinigten Staaten 
1876 bereiste, darüber Folgeudes : **) 

»Auf der 6 dentsohe Heilen langen Soheitelstreeke (des Erie- 
»Canals) von Bnffalo nach Loekport steht die Drahtseiltauerei mit in 
»Anwendung. Sie scheint aber den Verkehr nicht so gehoben zu haben, 
• wir» inan erwartet hatte. Auch im üebrigen hat sifh seither der 
»Gebrauch Yon Dampfkraft für (.analfehiffo nicht bowrilnt. . . . 

»Die seit 1874 in i3euützung gekommenen« (j) reisgekrönten 
Buterisclien) »Danpfboote haben nach den nunmehr Torlicgenden 
»Ergebnissen den gehegten Erwartungen nicht entsprochen.« 



Zakonfl der notd. 

iiincrikaniorllM 



Stricht. 



IkinpflNiridi. 



*) Aufliuigswoise in den AuniUeä dt* I'out* et chauu^, 1872. 
**) Die WMMnlraMen in den Yereiuigteu Staaten von Amerika, im Aoftn^ 
de« TLrni Miiiiitten filr HiUMki, Ctowerbe und »IPendidi«- Arbeiten. BerUn 1877. 
3. 17, 59. 66. 
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FrtqucBi. Betreff des Verkehrs heisst es : > Die Frequenz auf den eigeiit- 

»liehen SehifFfalirtS'Caiiileii liat, iin|;eachiet der Ermässigung der Zngs- 
»kosteu und Abgaben, sowohl absolut wie relatiT, abgenommea und 
»ist nainentlicb gegen die ausserordentliche Zunahme in ISflon» 
'bahtiTPikehr sehr zurückgeblieben.' ... »Im Gegensätze zu den 
»Binueneanälen halten in den Vereinigten Staaten die sonstigen 
»Wasserstrassen: die Küsten- und Seecaaäl«, die grossen Landseen 
»und die sehilTbaren StrOme, der waehsendeik Etsenbatmconcnrrena 
Knkunn a, I „ ui- lerfolgretcli Stand.c . . . »Was die Zukunft des Ganalwesens in den 
wiwniuuii»cUui .V(,, einigen Staaten anbelangt, so ist mit ziemlicher Wabrschein- 
• liclikcit vornus'/nsohen, dass die stets wach.serule Couciirronz dor 
>ij>('iili;Llini'u und drr froinn Rinnenseen und Hussschi ff fahrt auch 
»die noch Wlebteii Schifffahrti-Canäle, mit Ausnahme der Küsteu- und 
•Seecaniile, allmälig zum Versiecheo und schlieslich zum Erliegen 
»bringen wird.i 

HartoXitpka'* Herr Ingenieur Knpka, welcher gleichfalls ans eigener An- 
schauung spricht, huldigt ganz denselben Ansichten.*) Er erxfthlt» 
dass in den Vereinigten Staaten, genau wie in England, eine Menge 

Canäle zugeschüttet und in Eisenbahnen umgewandelt, andere an 
Biibng:es'pIl.-?<iiafton verkauft wnrdr-n. Bi>i dem Erie- und den übrigen 
Canäleu des Staates New-Yoik waren in der Vcrwaltiiii'^ sidehe Un- 
ordnung und Unterschleife eingerissen, dass in die Staats Verfas- 
sung ein IVagraph aufgenommen wurde, wonach fflr die Canftle 
in jedem Jahre nur so ?iel verausgabt werden dürfe, als 
im Vorjahre eingenommen w o rd e n. Kraft dioer Bestimmung 
könnte eine gänsUehe Sperrnng der Canftte eintreten. 

virk^iir New- UntOT dor Voräussetxuug, dass die (iesammtläuge des New- 
\orius4.bcii Yoj-jjisgijen Canalnetzes von 931 miles = 1493 km unverändert 

blioben, liLssL sich nach den Moslerischen Angabon sowohl seine 
durchschuiuiicue Circulation, als die durchschnittliche Trausport- 
distanz ermitteln. 

Da gerne von dem liiesenverkehr des Erie-Canals gesprochen 
und ihm eine Circulation von über 3 Millionen Tonnen beigel^t wird — 
eine ZilTer, die offenbar auf einer Verwechslnng mit der Anzahl der 

verschifften (absoluten) Tonnen beiiiht, so wäre es interessant, die 
genauen Daton in Betreff des Erie-Oanfil? zu kennen. Die Moslerischen 
TaheÜPii (Seile 20, 23 und 25) cnthalt^iu aber leider eine Lüeke. 
Mau kann die Circulation des 363 miles =^ 5S4 kiu langen Erie-Canals 
nur approxioM^T berechnen, indem man fflr ihn dieselbe mittlere 
Transportdistanz annimmt, wie für das Netz, dessen Hauptader er 
bildet Die Ergebnisse sind: 



*) Diu Vi-rkuhrKiniit«)! in den Verwoigtou $uu»l«u vvu Nurd-Amerika. LtäpAg 

18Ö3. ÄS. U7. 109 u. ». w. 
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CircHlation des 
1 CaualuoUcx 


Mittlore Tnutaport- 


Appruxiiii. C'iri'iiIntioiJ 
des l£rib-Cau<iii> 
(£84 km) 




Tcmneti ' Kilometer 


Tonnen 


1860 ;! mxm 

im ! 1,S07.000 
1864 ' am.m) 

1868 i| l,0«7.0(>n 
lÄiÖ ' 1,110.000 
1870 »71.000 
1872 1 1,126.000 


278 
882 
286 

2Ki 

2üa 
m 
m 


I,0o9.tt00 
! 1,7<52.000 
! 1,243.(XX) [ 

1,81>0,Ü00 : 

1,473 UUO 

i,mooo 

1,638.000 

i 



Cireulalion de« Ena« 
Canula uod dM Htm* 
YMfkitdMb N«((M. 



Es gebt daraus hemr: 1. dass di« mittlere Tranaportdistaus sdiiuMfoigcnit«. 
etwa 2 Vi mal so gross ist» als auf den französischen Wasserstrassen, 

• ntsprecheiid dem grösseren nordamerikaiiischeD Massstabo; 2. dass 
di« Circulation des Canalnetzcis des Staatfs New-Vork in den xehn 
Jahren von 18Gi' — 1872 ziirtickp'pf^ani^i'u oder wi iiigsteus stationär 
ist; endlich 3. da^s diu Circulaiiou des Eritf-Oauals jener der Eibe 
vergleichbar ist und hinter der der Spree ond Seine sarQeIcsteht. 

Dem Verlaöser ist auch nicht eine Schrift über Xoid-Amerika Weiure Ciwaiir«- 
unter die Hand gekommen, die mit den bisher angerufenen Gewubrs- 
mftanero im Widerspruebe stftnde; dennoch glaubt er hier noch eine 
Antoritftt einfahren an sollen, deren Objeetivität in Canalfragen aber 
jeden Zweifel erhaben scheint: die Herren Lavoinne und Pontaen.*) 

Ihrem bekannten Werke neueren Datums**} entnehmen wir nach-u-<^Wiri(,i.riirmm 
stehende Angaben und Anschauungen. u»omnen.po»t««. 

Der Mississippi ist von seiner Mündung bis St. Paul, auf eine LSnge Um HH«iwippi* 
reo 3130 km, schiffbar. Abwärts von St. Louis, wo der bis Pittsbnrg ^'"■'^ 

schiflfbart' Olii» lininilndet, fragt der Mississippi Schiffe fon 600 t und 
2 öOjn Tiefgang und sein Gcrfille reducirt sich auf4"7em pro Kilometer 
(61 III :iuf 1987 km), d. i. den vierten Thcil d<\s Hheingefäiies zwischen 
Köln und Emmerich.***) Die penns\ ivanische Kohle geht von Pitts- 
burg in ganzen Schiffszägeu nach Neu-Orleans zu dem fabelhaft bil- 
ligen Preise von 0*16 französische Centimes »O'O? Er. 0. W. pro 
Tennenkilometer. Trotzdem und obwohl die Terbesserung der Missis- 
sippi-Mündung der SchifTfahrt einen neuen Impuls gegeben, >eut- Vtrkiin nuri. sode» 
»wickelt sich der Schiffsverkehr in St. Louis entfernt nicht wie der 



*) Ifctr E. Poiit/t n liat ilir fi riu/Äisiitchen Kiii|ur-tc-Prutok(iUe dmitieh TW- 
üffmttliclit und gilt .'ils \'( iÜ4.s--'i:i «l*-'-* Dttuau Oder-Caiialprujectcs. 

•♦) Lfi c!.r,.u„s th- m Anuriffur. Pnrw WH2. IM. U, S. 204— 2yü. 

*) DitiS« Getällübestiiuiiniiig ist iivrru Mak-zioux eutlelmt. 
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IV. Canäle anderer Länder. 



>Eisenba1in?erk«hr. In «ter Ricbiung nMh dem Sad«ii, zu Thal, geht 
»die Hälfte des Verkehrs per Bahn, und der am die Hftlfle stärkere 
«Verkehr nach dein Westen (wo keine Ciinftle besiebes) gebt natQrlich 

»ausschliesslich per Bahn.« 

Verkehr nach Often. j,j Riehiulig voü Cbiciigo iiach dem O^ton (ans Atlantische 
Meer) >haben die Dahnen der Schißfabrt ei>L das -Mi hi, welches sich 
»jetst ftst aussebliesslich auf den Schienen bewegt, ahgenommen, 
»dann die thierisehen Preduete, das PSekel- nnd das friscbe Fleisch 
»au sich gezogen; sie transportiren nun auch einen guten Tbeil des 
»Getreides und Mais', die doch mir sehr lulligt' Tarif*^ vr^rtrai^pn. 

üiiiuiu...! .1». Vor- »Der Erie-Canal, dorn der Hafen von New-York seine Bliilhe 
Bri«-carai«. »Verdankt und der lange das Monopol des Getreidetransportes nach 
T*r. xj. »diesem Hafen besessen, befördert Jetzt nur noch einen geringen 
»Theil des in Bulfiilo auf den Seen einlangenden Qetreides.c 

Der Eriesee-Hafen Bnflfalo ist bekanntlich der westliche Anfangs- 
punkt des Erie-Canals, der im Osten bei Albany in den Hudsonstrom 
mündet und sich durch diesen bis New-York fort>^ft7.t. Die anf den 
Canälen des Staates New-York 1870—1880 verschittte Fracht stellt 
sich, wie folgt: 

verkrhr «f den 1870: 6,468.000 t (0,173.769 nach Mosler*) 

Ä.wj«jk»rf«. 1872 : 6,365.000 t (6,673.730 » ») 

1874: 5,805.000 t 

1876: 4.173.000 t 
1878: .'1,171.000 t 
1880: 0,462.000 t 

obaricffnhcit der Nsbeo den Canälen trausportirten die drei parallelen Hauptbahnen 
Ei.»b.hnen. |„ j^^^^^ jg^Q. 14.5^ {ggQ. 39.4 Millionen 

Tonnen. Während also in dem letzten Decennium der Schiffsrerkehr 
stationär bliel), ist der Bahnverkehr auf das 2'/2fiiche gestiegen. 

>Die E i s f- nb ah n e n. ' so schli»»<;'<»»n die Herren Lavoinne und 
Pontzen, »Dank ihren TarilermässigunRen, Dauk der Elasticität, der 
»Stetigkeit (conHnuilr) und liegelmässigkeit ihres Verkehrs, sind 
»also flberall im Zuge {temlent partout), aber die Wasser- 
i'rbiffirfiwMani«. »Strassen den Vorrang zu erringen, und xwar trotx der be> 
»deutenden Horabsetanng der Schißsfrachten, welche 

»vor 10 Jahren . . 27 Centimes = 1-30 Kr. ö. W. pro tkm 
»und jet/.t nur noch 1*3 • »0*62 » > > > 
> betragen, c 

*) Dic"n. '^'inokllolierweiw lücht liedeateii<le Dilferenss anfaenkttreii, i*t der 

VerCiu»er iiicUt In dir LMg». 



V. ABSCHNITT. 

Sclilussbetraclituiiyeu. 



so. Capitel, 

Im Allgemeinen. 

DtMi li jlu'u liiil", wtiielu'ii sich die Canüle als Werkzen<^t' v<irthfiic«ii>rCanäie. 
CiviiiäatioQ uu«l des Wohlstandes erworben, verdanken sie weseutlirli 
dr«i Gigenaobaften: der Wohlfeflheit d«8 Firachtentransportes, ihr«r 
grosses LeistuDgsfthigkeit und ihrer allgemeinen ZagADgliaUeit (freien 
Conearrenz). 

Sil laiipo die Canüle nur den Landstra?<5pn gegenfiber standen, »'f 5E«it- 
war ilii i' U i'hrtrlegeijheii oino «o fjroppc, dass sie gar kfine hesonderon 
Anstrengungen zü macheu brauchten, um sich das thatsiu-liliche V»^r- 
itehrsrnmiepol ta wahren. Die Sehiffiifrachli betrug damals häufig 2 % Kr. 
'ft. W. pro Tonnenkilometer nnd die AnsprQehe auf Basebheitder Beförde- 
rung waren so gering, dass der rege SchiffaTerkehr sich iiat }i einer 
eben so einfachen als bequemen VerwaltuDgenorm abwickeln konnte: 
kein Schiff durfte dem andern vorfahren. 

Durch das Erscheinen und Eingreifen der Eisenbahnen hat sich '•»'t?^'" Ei»««- 
die Lage wesentlich verändert. Die Canalfrachtpreise mussten ermässigt 
werden nnd betragen jetzt, wie wir gesehen, pro Tonnenkilometer 
nur nodi 1*20 Pf. » 071 Kr. in Etaass-Lothringen, 1*04 Pf. « 
0*03 Kr. 5. W. im Staate New-Tork, Die giossi' Uebereinstimraung 
diesier auf .so verschiedene Verb'iUnisse bezüglichen Ziffern ist in 
hohem Grade liemerkenswerlli ! Trotz ihrer Frachtermässigung 
fühlen sich jedoch die Canäte überall iu ihrer Existenz bedroht. Statt 
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V. Sehlussbelraidituiicen. 



des früheren lebensfrisehen AnfblQhens «eigt ihr Verkehr unzwei- 
deutige Spuren wo niehk des Niederganges, doch des greisenhaften 

Stillstandes. 

^"'TJi»-!!!!"^''' ^^'^'1 ^i''^- "amentlicb in Frankioich, diö Erklärung dazu in ge- 

aii QnlMttlicliki Ii . , , ,, ., . ^ , , 

Wissen biigleichiii'iit'ii in den Abnipssungen der Canille <^osiieht und 

vt^rbreitei aucb hicrzulaade gerne den Glauben, der Mangel an Ein- 
heitliehkeit habe die tJnebenbfirtigkeit der fransSsisehen Wasser- 
strassen gegenQber den Eisenbahnen rersehuldet. Trota der darin 

liegenden Inconsequenz ruft man also einestbeils ditt franiösiscben 
Canäk- als Begründer des dortigen Nationalwoblstaudes an, wtist 
aber anderntbeils als zufällig iiiul nicht massgebend alle unliebsatneo 
ErscbeinuQgen ^^urQck, die sich bei dem fraMösischeu Canalweseo 
ergeben. 

"''"'''qu^'* ^ jedoch kann nach der angestellten Bandschan kein 

Zweifel darflher aufkommen : der Hauptgrund des Siechthums der Ca^ 
nUte ti^t in der ihrem Betriebe anhaftenden Langsamkeit und 

den /.eitweisen gänzlichen ü n t er b r e c h u n g e n (Sommer- u ud 
Wintersperren), wolcbe mit den Auforderongen des modernen Verkehrs 
nicht racbr vereinbar sind, 
üanipfbetrieb 1)]«» eiusicbtigen Kreunde der CanalscbittTübrt verschiiffstii sich 

dieser Tbatsache nicht, vertrösten sich aber mit der Hoffnung auf 
Abhilfe durch EinfOhrnng des raschen Dampfbetriebes an Stelle des 
langsamen Fferdehetriebes. Der Verfasser yermag diese Hoffnung nicht 
zu theilen; nicht weil er die etwaige grössere Geschwindigkeit 
ili'.s Dairijifbetriebe.« iH-zwcifi'U, sondern weil er sie fflr unvereinbar 
hält mit den übrigen Vorzügen des Caualtiansi-oilt .s. mit d e r Wohl- 
feil h e i t u n d d e r F r e i Ii e i t der Z ii g f ö r ti e r u n g. Der 
Widerstand des Wassers gegen die Bewegung der Schiffe wft^t sfhr 
rasch bei sunehmender Geschwindigkeit, xnmal in kanstllchen Wasser- 
strassen, deren nasser Querschnitt einer unvermeidlichen Beschrän- 
kung unterliegt. Man bezeichne doch mit Namen den idealen Canal, 
der die Yprinnirrung der in Kede stehenden unvereinbaren Bedingungen 
praktisch veiwiiklicbt hätte! 

Man hat den belgischen Canal von Willebroeck gtiiamit, 
Welcher die Stadt Brüssel mit der Scheide und Antwerpen in Ver- 
bindung setzt und unter den belgischen Kuastwasserstra^ell die 
regste Circnlation aufweist (rund 1,000.000 t). Allein dieser Canal i$t 
nur 28 km laug, flist scfaleusenlos und Au- loi lige Compagnit eot^- 
cessioniiaiie du lonage geniesst, wie man Versichert, das aussohliess- 
lich«' R»'cht der Förderung. 

Man hat ^u-h auch auf den Aire-and-Caldo r-Canal berufen, 
aber dort war die rasche FördHniiiij, wie wir gesehen, eine von der 
Hahnconcurrenz auferlegto Last. Und was emllich Frankreich betrifft, 
so ist ja dort der Dampfbetrieb auf wenige einspurige Canaltunuel 
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beschränkt uuil wird mit eiuei (ieschwindigkßit toq 1*2 km pro 
StaiMle, also mit einer Langaamkeit geQbt, die selbst den Pferde- 
«ng Doeh unterbietet. Und anoh dert Iftsst die Dampflauerei, ob- 
wohl ia Staatsregio geführt, nebenslcb keineandereSchiffs- 

fördernng; r.n, in dirfctcni WidprsiiniHie mit dem fran/.östsehf>n 
Ortindprincipe, aUo offuubar uüUiv dorn Drucke eioer uuabweislicbeii 
Isotliwendigkeit. 

Es ist unsclnst i voraus'/nsohoii, was die Ausdehuiing des t?xclu- A»i«ifiin«n({ de» 
siveu Dampfbetriebes auf grot^se Liiugcn für Folgen Uabeu niüsate. 
Die franiffBiecben SchilTer haben theils einfaches, theils iwetfiiches •^«■'«»* 
Pferdegespann. Im ereteren Falle bleibt das Schilf still liegen, so 
Uoge die Pferde rnhen; im »weiten niht iinoier das eine Gespann 
ao liord, während das andere den Leinenzug leistet. Bei kurzer Länge 
der Dampfbetriebsstrecke maj,' c« den Schiffern immerhin gelingen, 
ihre Fahrt so eiozutbeileo, dass die Dampftauerei als Ruhezeit für 
ihre Pferde verwerthet wird. Sowie aber die Dampfbetriebsstrevken 
an Zahl und L&nge eine Ausdehnung gewinnen, welehe das R6he- 
bedOrfniss der Tbiere ttbersfliireitet, so wird die Ausnfltsung der lets- 
tereu eine unvollständige und die Rechnung l)is auf einen gewissen 
Grad mit iluppclten Ziif^sknstoii helastot. Je kürzer die Lücken zwischen 
den Daiiqinirtriflit^strt'ckeü werden, d»'stu iin'hr wird man in Ver- 
suchung kommen, auf das System des eigenen Gespanns für jedes 
Schiff Slwrhanpt zu Teniohten und fÄr jede der Lfloken, wie vormals ^.'iII^iruÜK 
in den Poststationen, stabile Pferde su halten, mit der Bestimmung^ scusmuiw. 
alle d II rcli fahrenden Schiffe der Reihe nach zu ziehen. Dann wird 
aber bald der Fall eintreten, dass die Pferd« auf Schifl'e warten, was wieder 
ilieSpppen «rbt^ht, bald der Fall, dass die Schifte auf die Pferde warLou und 
da.ss die durch den Duiiipi gewunuene Zeit durch Warten wettgemacht 
wird. Das Warten spielt aber ohnediess schon eine furchtbare 
Rolle auf den SchleuseneanUen, wie man sieh durch einen Blick In 
die im Anhang enthaltene dermalige fransOsisehe Ganalord- BubveB. 
nnng Qberseugen kann. 

Wer da glaubt, weil die Durcbschleut>ung eines Schiffes 10 Mi- 
nuten erfordert, zehn Schleusen werden in 100 Minuten passirt werden, 
verrülh seine Unvertraulheil mit den Vorgängen auf den freizügigen 

Canälen. 

Um das Warten bei der Canalschifllahit auf ein Mininninj zu b«»««!»!»«»«)!»! auf 
reduciren, gäbe es nur ein Mittel: nämlich eine Art Fahrplan ein- *^'^*"' 
zuführen, wie auf den Eisenbahnen. Dann erübrigt nur noch ein 
kleiner, fast unvermeidlicher Sehritt: der Sdiritt snr aussdtliesB- 
liehen Betriebsbefugniss, und ein neues Monopol ist fertig! Das 
Cknalmonopol — wenn es nicht vom Staate selbst geübt wird — ist 
aber unabweislich auf »du Kartell mit dein Eiscubiilinmonopol hin- 
gewiesen. Wo bleiben dann die gepriesenen Yortbeiie der freien Con- 
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ctirrens?*) Darum hat sich auch die fraoxöbiüche Kegiiruug sowohl 
aJs die preussisehe bisher geweigert» ein derartiges Monopol mu- 
lassen. 

Darum hWM aber auch, wie es die preussiscbe Regierung noch 

vorififos J;!hr ausgesprochen, die Einführung des Dampfbe- 
trieb es auf detiScbleuüeücanültiu vorderhanduocheiuc 
blosse — HoH'uungl 

Briicbige Zugkraft, Trotsidem druckt mau: »Es soUeu zwei KeiUju aul dem Canale 
fm«. yiwdM, damit Schiffe in jeder Bichtnng die Kette, ohne sie 

»beim Begegnen abwerfen au mttsBen, benfltien liGnnen. Es steht aber 

»Jedermann frei, mit eigenen Booten zu fahren nnd hieau jede ihm 
>be!i>bige Zugkraft, 1 'forde- oder Ochseu/aig oder Maschinenkraft zu 
»iMiuitzon.« Und dazu noch (mit einem einzigen Treppelwege oder 
Leinpfade) : »Der Verfrachter kann an jedem 1* unkte des OauaU 
»anhalten, ausladen oder einladen.« 

Die neueste, ?on wohlwollenden und erfahrenen M&nnem reyi- 
dirte franaOsieche Ganalordnung sagt gerade das Gegentheii nnd wohl 
mit Recht, denn wie kann man sich einen raschen Schiffsiug denken, 

wenn, abgesehen von den Schwierigkeiten des Kreuzens und Vor- 

fnbreus, der ffinzig»') TjHiii]it;i'l etwa mit Steinen cuior Fcldfrnehtcn 
Vi ricrrt und iii*' versiinkten Tauerei-Ketteu mit aus- oder einladenden 

Schillen verstellt .-iud? 

^i^ßi^^^ ^^^^^^ minder ilJusorisch, wie das freie Anhalten, erweisen sich 
die Hoffoungen auf allerlei NebenvortheUe der SchleoseneanUe, als: 
Be- und Bntwftsaerongen, Schaffung yon Wasserkraft, Schutx gegen 

Ü. Im rsL liwt innmng u. s. w. Diese Punkte wurden bereits eiwteln 
liehandelt und es genügt wohl hier, auf das Gesagte zu verweisen. 
Nur einen Gefjenf'tand rnAr htcn wir nocli einmal berühren; die Wahl 
dos Kalibera für die iu Deutschland und Üesterreicii projectirten 
Canile, 

Schiff«, dttd cnd- Man verlangt Canalschiffe von 400—500 t Tragrähigkcit.**) 
Kaiibtr. während die meisten franaOsischen Can&le, auch die neu umgebauten, 
nur solche ?on 260—280 t anlassen. 



*) Sriliftt Herr IK'lliii(^ratli in seinen licIirtTintiri ;Stitrlieit cntfi^vlit nii-lit dem 
Diluiuuia! S. 103 uiid U2 lüliiut er die freie Couciirrcu«. — Ahvt ü. 37 heiest «a! 
»Wo die Cknalgnelbchafl den Betrieb eelbst in iß» Hand uimmt*, wird «ne Ken- 
tabilitiit ertifh. — Ferner .S. 97: ^'C'aniilit mit clurciiniisi freiem, il. h. lui^rerepeltem, 
»wilden Hetriebe, «dine HefraehtungH-Organiwitiou, mit scliueckenLaftcr Oaiijfart der 
»tSckid«, werden da» Ziel nicht onreicLeii. Jeder Cauolbau ubuu gleicUz«ilige Ordnung 
*d«f BatrielMe darf «b ein« Vwgwdumg de* NatiomalvenaOgeiu aDgeseliea werden.« 
— Endlich S. 144: > Atnu-re 1''<irtt>e\vt-;rtiii:r"''nitteU (aln die do" r.-innliitifwmulimers), 
»welche nicht mindestens zu einem gleich raschen Furtkowuien (täglich minde«teus 
>75 km) oml Einlultniig der dMueb m iMmMsenden Fabrndmuig beflUiigen, dOrfen 
viiicbt xu^elwaen werden.« 

**) Kieht IteUiugratli, der um 390 1 befürwurtet. 
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£ i u (3 u gewaltigeu Vot theil bietet dieser Votächiag uuäuren 
MitgsnOfiftisdiAii CftMlfrsnndeo ; er gestattet ihoen, alle mit den Ue- 
stehenden engeren Canilen gemachten unUelsamen Erfahrungen dem 
kleinen Kaliber auf das Kerbhol» zu sclireiben und von sich abisu- 

walzen. Alluiu auch hier muss mau sieb fragen, oh das Heilmillei 
nicht schlimmer wSr« als das üebel. Schon die französische Kn«iuete- 
Commissioü hai daiaiif liingi'wi(.'s(*n, da«;?? da^^ französische (kleine) 
Scliifl'skuiiber durch aeiue gioääeu Diuieuäioueu die Eiäeubahnconcur- 
lenx erleichtere, (e. S. 72.) 

Am Canal von Beriy haben wir gesehen, dass anoh das kleinste 
Ealibtf eine grosse LeistungsHIhigkeifc nicht ausschliesst und that- von scrry und drm 
stclillcb der Wdllfeilheit des Transportes keinen Eintrag thut. Au> 

derpr«pit-s hat man nie <,'chni(, dass der grosse Transvcrsulcaiial im 
Garonnethal mit seinen G m breiten Schleusen nnd 2 iii \\ ussertiefe 
billiger transportiro als andere, und seine Circulatiou hat sich kaum 
anf das Viertel der (Sronlafcian des Oauals von Berry gehoben. 
Solche Thatsachen sind wohl geeignet, den Wunderglauben an das 
grosse Kaliber xu erschQttern. 

Es ist klar, dass eine Schifl'sladung von 500 t schwerer xusammen- 
zubringen ist, als ein» solche von 250 t und dass man also Gefahr 
länft, die durch raschere Fahrt einzubriugendt* Zeit noch vor der 
Abfahrt durch Warten auf die Vervollstäudigung der FracliL wieder 
zu verlieren. Man kann allerdings auch mit halbbeiadeueu uder klei- 
neren Schüren fahren, aber dann hat man einen Theil des Baucapitals 
unnOthig verausgabt, verlängert unndthig die Zeit der Darchschlensung 
und vergeudet obendrein das manchmal theure Speisewasser. Man sagt 
-/war, da:^ Anlagecapita! werde durch die Er!)reiterun^ nur unbedeutend 
eili'ilit, und für ('uikUü in der ncrddeutsehen Ebeni^ mag dies zu- 
treäen; aber für Canälo iu unebenem Terrain, zum Theile au Lehaeu, 
mit sahllosen Durditässen und OberlMirten, mit Aquädneten u. n, w,, 
ist der Unterschied sehr bedeatond. 

Was endlich den Wasserverbrauch anbelangt, so iät nicht su Wasserverbrauch 
vergessen, dass die Durchschleusung eines vollen und eines leeren, "^le^lH^ 
eines grossen .Schiffes und eines Nachens t^an/, dieselbe Was>orqnan- 
tilfit erheis^cht *i Für eino Schleuse, 65 m lang, 8 ni Iireit. iiiii ein<'iii 
Gefalle von ü m, betri^jt die abzulassende Wassermoug»! 15G0 cbm 
und repräsentirt eine mechanische Arbeit von 4,680.0U0 Kilogramm- 
Ueter, d. i. eine theoretische Fferdekraft wfthrend 17 Stunden oder 
ungefiLhr 30 Stunden Arbeit eines tbierischen Pferdes. Fflr einen blossen 
Nachen, um 3 m gesenkt oder gehoben, ist das ein IlbermAssiger 
Kraftaufwand ! 



*) BeMicInwt man <1«ii CuUkitilmIt der 8cbleuii0iik«mDier mit K und da« 

vom Fahraeiig' %«r<lraiij^l<; Wasser mit F. so int erfortlerliclio \Vii«Nuri|U.iiitnm Itt-im 
AulwIrtMiGbleiueu K + F, b«iio AbwirU8cbl«D«eo K—F, im l>urduckuiu aliu K. 
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tnirmm. So grosse Erwartungen man fibrigens von dem Dampfbetriebe 

als Mittel %w Besehleaniguag des Canaltransportes hegen mag, hinter 

der EiseubahngeschwindigkL'it wird man (loch inimer xurQckbleibeo, 
zumal die Bahnen in Betn-IT der Lieferzeiten ihr letztes Wort 
noch nicht f^e.sprochen haben und sifh auf dvm Continontf mehr 
und mehr dem englischen Vorbilde werden nähern müssen. Ein Ge- 
winn für das Pablicum ist aUo in dieser Kichtuug seitens der Schifl- 
fahrt keinesfalls tu gewftrtigen. Andererseits bleiben die Canal- 
üetriebsunterbrechun gen, die wir in nftohsten Gapitel behandeln, 
aufrecht und die ererbten Yortln'ile dorOanäle: Freizftgigkeit lind 
Wobifeiiheit, werden preisgegeben. 

Wer weiss, ob man du am Ende uiebt die alten Caaäle vor- 
ziehen und auf sie den Spruch anwenden wird: 



a7. Capitel. 

lü Bctrctt' Oesterreichs. 



UaicTKiiied xwi- Das V orstehende gilt für Canale ! Die natörlichen Wa.sserstrassien 

•eben niiiarlid» » , , • i ■ ..• i , ., , .. ,i •, 

«nj ktinstiiciicn befinden sicli in woscntlieh aniirrt'n, llieil!? noch niisfnn'^tigi'rt'n. iht'il.< 
wwursira»«!!. eutschiedeu bessereu Verhäitui.^.-^i'n. Im irsHereu l'allo .--iud. wie wir 
gesehen, die meisten französischen StrOme, im letzteren der Missiü- 
sippi, der Rhein, die Blbe, welche im Kampfe mit den Bisenbahnen 
eine Widerstandskraft entwidcein« welehe, was auch das Ende sein 
magi ihren Leistungen noch eiue lange Zukunft sichert. Diesen 
Strömen sohliesst sich die prächtige Donaa in hervorragender 
Weise au. 

Die Donan. 

Di» Dohm and iicr Sfhnn oft hat man dif» Honau als den nifn litiLjsli n Strom de.«? 

Abendlandes bezeichnet nmi Jeder, der sich die V'erhaltnisse nüh«'r 
ansieht, muss in diese Aullassung einstimmen. Bietet der vaterlüu- 
disehe Strem MA eine sehlagende AehnUchkeit mit dem Miwinippi? 
Die Donan ist bis Ulm auf 2630 km schiffbai', der Mississippi auf 
3130 km. Die Otiio-Mündung ist 61 in ülier und 1287 km von dem 
Meere, die Theissmündung CO ni und beziehniigswi isc 1228 km. Die 
Meereshöhe von 100 m isi auf der Donan 7 7mal rio weit vom Meere, 
als auf der Khoue, 2'8mal so weit, als auf dem iUieiu und der Elbe. 
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Die gfiDatignn QefUllsTerhftltnisse der Donau erhellen noch deui- f- f ai vcu ttniM« 
lieber aus naehstehender Tabelle:*) ^" 



iliinj; j 



liüln; (li-» <lrr Zwl- 1 pro 
\V)L-»LT- I neben- ii Kilo- 
»tili-Ki'Li :| •CrcKtke I oMlcr 



bomarkoiigeu xu d«m 



I km 



26301 



Ulm 



2000 :. lugutstadt 



I mi 
I 'im 

! 2271 



.190-40 



406-84 



190 P 62*7 ' '•»'"""^'i i'iittii.. luuii'it.-«', «1 rill. 



Kvhlhdin . 



P«MNm 



75 ; 68-3 
.11357-62! I 

rl i 1^ I, 

i.l6i|— 1| 

91 ! 45 -8 



I 21äU , Um :i2öl-44 

l ' 

! 1971 

m 

15)11 Pres^tbiirg 

I12b J Gr«i»s-Mar«s • • • jl ^-^"^S 

1678 Bndap«Bt .... 1 96*35 



71 Wieu, 'niborbTUelurl66'40 

23 Thelaii,MaiclunUnd; 134-75 



209 i 



45'5 



130-40 



293 I 20-5 

i 

450 I 61 



12"iS Slaiikjiniü«i,Tliei»sni. 68.97 . 

42-58 



yH7 Orüuva 



!)Öj Ki^eru« Thor . . 
0 ij Öalin« 



3560 
0 



1228 



5-6 



I Yonne, swicdien dem Nivcrn»ii^ 
) iwd Bai|ii»lBr Cnuil, 66. 

Uhuuc, Lyoii Ark'M, öö. 



Bhalli, StrmsilinrK ll.iunlioün, BS. 

K..Mf I)-/ K S3. 

Sillium, V'ouuc'Muiiit.-I'arii'. lö. 

OiM, V. JuivUI« In di« Mae, 11. 



I, Bnunierlcb'ltoiMtdui, & 



(ipi, von <l<'r()!iii>'Mttll4Daf 
iiu Mvei', 4-7. 



Nur ihre grosse Wassermengo, welche bei Niederwasser schon Wah^F.ahn»». 
oberhalb Passau auf 800, unterhalb auf 1500 cbm pro Seeunde ""•"K'^- 
geschätzt wird, **) während dip Loir« (Ikm Nip(lcrw;i«s(>r) nur 
300, dkl KhoOR 500 cbm ins Mi-i r crtjipps«"!!, und (lic St iiii- in l'ariB 
gar nur 90 cbm pro Secuud« führt — nur dieser lieichthuiu erklärt 
es, warum die Donau bei so gttnsti^n allgemeinen GefUlsTerhält* 
Dissen relaÜT reissend flieast. 

Leider hat die Donau Einen grossen Fehler, nSmlieh den, dass fin Fehler der 
sie, anstatt sieh ins Adriatisclie oder Aegäischc Meer zu ergiessea, in 
d«m der Civilisation norh auf Inngp entrückten schwarzen Moero 
mündet. Dort ist niclii der Ort ITn ein Hamburg, ein Triest! Diesem 
Uoiataude, verbunden mit ihrem streckenweise verwahrlosten Zustande, 



OOMU. 



•)NacliE.La]ifraiiooni: UelMrdiBWMMntnmeiiHittel'likiiioiMM.PM6ibuivl8^^ 
**)Von 4«mB«IbMi| wvM m hoch? 
X6rdliuf. IMc WwwcnlrMwn-Fimtw. 12 
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V. SchluBsbetrachtungen. 



Der CQterverkcttr 
Mif der Doflau. 



ist es xatuscbreibea, wenn der Verkehr auf der Donau hioter jenem 

ihrei ebenbfirtigen Oesehwistor iiicrklich zurfickgebliebeu ist. 

Trotz onisigfr Reinfihinig ist os dfin Vorfass<>r Dicht geliin^pn, dii» 
tiachteü-Cmulalion der Donau aut > ini^'i iinasseu sicherer Gruadlage 
zu ermitteln;*) er schätzt dieselbe uugctähr, wie folgt: 
FraehteB'CircnlatioD der Donau: 

Oberbalb Passaus .... 100.000 

ünterhallj ^ 200.000 t » 

Oberhalb Wiens .... 40O.nf)o t • 

Unterhalb 600.000 t » 

Der Verkehr scheint '/.ienilich stationär zu sein; wenigstens er- 
geben sich für die Hauptunteroehmung, die Erste k. k. priv. Donau- 
Danapfschifffahrts-Gesellschafl, naeb ibren yerOffentlichungeu, uacb- 
stebende Durcbscbnittssiffern: 



Lalitiusm der 
Oama >Duii]ib(liiff- 

fltbris-GFi^plIschBrt 
von 18M-1883. 



Filiiijiiliriffe 
Pehodeu 



1864—1868 
18fi9— 1873 
1874—1878 
1879— 18B8 



DuTcluclmittUcli g«fiirdflrte 



Tonnm (wnchiflka) 



1,1 :?7 mo 

l,ot!«.200 
l,2*i2.600 
1,492.400 



ToDDMikikmitter 



519,ß62.ftOO 
4B4.78ö.(XX) 
580,570.000 
790,285.000 



Illlttlere 

Tnuupoit- 
KiluiueUsr 



456 

m 

460 
483 



Die 2ahl der verschifften Tonnen hat siob also in 15 Jahren 
nur um 3i'V,> (jährlich 2%) und der gefSrderten Tonnenkilometer um 

SS'/o uahrlii-h 2V,«/o) gehoben. 

im letzten Hetriebsjahre (18S3) wuhIhii mgI.OOO t Kaufmanus- 
giitfr auf die mittlere Distan/, von 424 km luul 585.300 t Körner- 
früchte aul ÜÜ3 kiu versckiül. — Aul das ganze Üetriebsnetz, welchem 
ausser der Donau ab Regensburg auch Stneken der Save* Drau, 
Theiss u. s. w., xusammen etwa 4300 km nm&sst, ergibt sieh eine 
durebacbnitlliche Circulatiou von rund 190.000 t (inclu.sive Regiekohle.) 

Man maclit der Donau-DampfsphifTTnhrts-GesolIschaft manchmal 
einen Vorwurf (i.uaus. dass sie sich mit den Ei>;*'iibahnen kartellirt 
habe, und meint, der Verkehr würde sich viel mehr heben, wenn 
dieselbe rfleksiehtslone Conenrvena machte. Dabei konnte aber der 
Fall eintreten, dass sieb der Yerkdu: b5be und der Reinertrag doeh 
s&nke, während jetzt schon die Dividende eine niässige ist. Es sind 
bereits mehrere Schiflfahrtsgesellschaften der Kcilifi nach auf der 
Donau eingegangen; verlange mau doch nichts, was das Gedeihen 

*j £8 bestellt zwar ein rc<l>or-Kcichtbllin vitii »•t«ti.'>ti.4ch«n AllgftlMi>t aber fast 
iil)t>r.tll beiitehen Zweideutigkoiteu oder «• fehlt di« «ino oder ander» eDtacbeidead« 

Ziffer. 
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der einzigen übrig gebliebenen gefährden könnte, und vergesse nicht, 
dass för ihr eigenes Interosst^ djp Erwerbsgesellschaften doch in der 
Begel selbst am fciiitiihli<^steii sind. 

Nach lieu Etlaüruugeu der ztihnjüiirigen Periude von 18ü7 bis 1S76 wiai«r«i»en»«nf d« 
dauerte die jührliehe Unterbreehnng der Donauscbifffahrt durch Eis*) 
im HiBimum 31, im Maximum 116, dundisebnitUich 69 Tage. Die 
frühzeitigste Hetriebsflinstelluiig erfolgte am 1. December, die epir 
teste WiedereriJirnung am 1. April. 

Allpin der gänzlichen Botiiebseinstellung geht iu ilor Regel 
eine um den 15. September begiuuende, manchmal aber auch noch 
längere Periode der Betriebsstörung vorau.s, welche durch zn nie- 
drigen Wasserstand hervorgerufen und am so empflndltoher ist, als 
sie mehr oder weniger mit dem beginnenden Geti(-idi>tr.uis|foi t z,u- 
sammenfiiilt . Solchorgestaltserlegt sieh das Doaauschifffahrlsjahr durch- 
schnittlich, wie tolgt: 

Tage ungestörten Betiiobes . . 202 
» bedingter Fahrbar keit . . 94 355 
* gtaalicher Stockung . . . 60 

Dass man die Donavaduffiblirt nach MSgliohkeit von diesen 
Fesseln befreie, dem wird wohl Jedermann zustimmen, und zwar nicht 
nur für den iintcrcu Lauf allein, sondern auch für die Strock»' Wien- 
Linz, i'voutuoli I'asbau; demi die obere Donau ist die von der Natur 
gt^schaüum; Approvisionirungs-Wasserstrasse der Beichsbauptätadt. 



Regulirung i 
J)au«a. 



Die übrigen Flüase OesterreioliB. 

Dass etwas Aehnliches auch fürStreelEon der ^storreichisehen Elbe, num^Wnn*» 
der Moldau und Tielleicht einiger anderen Flttsse der Honarohie gesidtehe* '^'v»'^ 
auch damit wird man sich innerhalb gewisser Grensen einverstanden 

erklären können. Aber dabei wird man sich gegenwärtig halten mtlssen, 
dass die Sohifffahrt auf den Nebenflüssen last überall, nicht nur in 
Frankreich, sondern auch in Deiiti>chland im Kflckgange bogrift'eu ist 
oder gar sdion aufgehört hat ; **) dass ^Problem der richtigen "Eiw* 
ngaUmugm, der Sehutsbauten gegen Anfressung und Uebersdiwem- 
muDg, der industriellen Auscützung der Wasserkraft, eventuell der Be- 
undEntwttsserung, mit einem Worte dasProblem einer rationellen Wasser- 



*) Nach L. Iteele«. Die Verkelirsbomnuiisse auf der Donau. 
*•) Um «tnlMtpIell — Di» in d«in Hafen von CuiiMtadt f«ttanid«n Wimpel 

der K.niiffahrtejBcliiffe und die Einweihung; fltr unter der Oberleitung »elm.* Oross 
Täters uud Oheime erbauten einseluen Schleusen durch tio, Migeatät den Künig von 
WUrttHnberg^ gehören TO den tebhaftesten Jug«nd«rinnenuigen de* YerfaaMve. Und 
jetlt? — wird von Mannheim hlit Heilbroiin Taueret getrieben und die 70 km lange 
cajiaHiirto Xtckarntrefkc Heilbronn-Cannstadt ist veriWlcl. Die df-uisrliL' Rfiilis^t.Ttistlk 
b«merkt trocken: »Canngtadt. — Im Jahre ItiäO Güter weder auv noch eingeladen. c 
lK«mr Sftts itSnnte woid ttoreotTpiTt werden. 
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wirthschaft schon an sich schwierig gfuiiK i^t, um es nicht ohne reif- 
lichste Ueborlegung, noch (hiicU die schwierigste iiiul koslspieligstc 
Uediiifjung von allon zu viM wickeln, die Hoding'niig : uliora!! ein . 2 in 
tiefes Fahrwasser hei zustellen. Diese erschwerende Bedin^'iing, welche 
meistens noch der so wichtigen Flösserei mehr abtrüglich als för- 
derlich ist, madit in vielen Fällen das Problem geradexu anlQslIch und 
ist deshalb sehr geeignet, die Lösung nur TOn Jahr m Jahr an ver- 
schleppen. 

ScUenaan in OesterreiclL 

80 viel von den natürliehen WaMerstrassea ! Was die S^lensen- 
canftle anbelangt, so möchten wir vor allen Dingen eine höchst merk- 
würdige Wandlung in den österreichischen Änsebainingen verzeichnen. 

Vor 15 Jahren, als es sich dnnim handelte, die Stadt Wien vor 
ITeberschwemmuüg zu si iiül/cii uiui zur Absperrung des Donau-Caiials 
zwischen einem Schwimmthor und einer Schleuse zu wählen, wurde 
die letztere Lösung so zu sagen als entehrend zurückgewiesen. Und 
jetat auf einmal lEönnte man glauben, die Macht und der Wohlstand 
der Staaten sei nach der Aniahl ihrer Schleusen xu beurtheilen. Hau 
klagt : Oesterreich besitze auch nicht dne einzige Kimmerschleuse 1 — 
Der Verfasser vermag in diese Klacfo Min so weniger einzustimmen, 
als sie nicht einmal thatsächlich begründet ist, und er muss sich er- 
lauben, ;iuck hier auf ein Werk hinzuweisen, das, obwohl gerne todt- 
geschwiegen, seines Eraohtens doch eine sehr behersigenswerthe Lehre 
enthftit. 

Der Wienw-Neiutädter Gtonal. 

UnprnnsUdier Der Caual von Wien nuch Wiener-Neustadt*) wurde 1 707 auf Staats- 

Zw«^ kosten nach dem Entwürfe und unter der Leitung des Feiduiarschall- 
Lieuteuants Maillard erbaut und vor 1804 bis an die ungarische 
Orenze ausgedehnt, wo seine Lftage nngefthr 67 km erreichte und 
von wo er nach der damaligen Absicht weiter bis nach Krain, ja 
sogar bis an den n I i i i Lscben Hafen von Porto-Be hätte fortgesetzt 
•'*iibw- werden <f'lli'n. Obwohi der Krlmupr den Midieanal im Lnugufdoc, 
giö.-stcn Kalilicrs, bereist hatte, entsdiiBd er sich doch, nicht nur aus 
bau-, soudeiu auch aus betriebsökonomischen GrQaden, für das kleinste 
Canalkaliber. Die Schleusen erhielten eine lichte Weite von 2*50 m, 
eine nutzbare Lftnge von 24 m ; der Ganal eine Spiegelbreite von 8*80} 
l int' Sohlenbreite von 5m und eine Wassertiefe von 1*26 m. Die Trag- 
lähigkeit der Schilfe war auf 500 Wiener Centner » 28 1 berechnet. 



*) HortriHyr, Geackichte Wieiu 1820. • Techui^cher ir'Ubrer dutcb Wien 
von Prof. Winkler, 1873 -> u. A. 
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So klein diese Dimensionen sind, so differiren sie doch nicht ■** 

CSukd TU Berry. 

allzusehr von jenen des so oft citirtea Cftaals Toa Berrj (Schleuseil« 
breite 2*70 m, Schiffsladungen 54 t). 

Der hauptstädtische Hafen des Wiener-Noustädter Canals befand Tf«M«. 
sich ursprünglich vor dem Invalidenhause, an der Stelle des der- 
maßgen Eislaufs. Von da erhob sich der Caual mittelst einer Schleusen- 
trsppe IftBgs der nunmehrigen Verbindungsbahn bis «um jeteigen 
Aspauger Bahnhof, von wo^^^an derselbe noch fortbesieht. Die Zahl 
der Sclih u'ten betrug nrsprttnglich 52, mit einem GesammtgefiUI von 
oo" -= 104 m. 

Der Vcrkflir, liestt-lieiul aus Brennholz und Zi*'i?eln. Steinkohle, Uf»prongiicUer 
Salz, aucli K:uifmanns<;üteru, scheint ziemlich lebhaft gewesen zu 
sein. »Graf Hovoh allein verfrachtete jährlich Qber 12.000 KiafLer 
Holx.« 

Im Jahre 1828 wurde der Canal TOm k, k. Aerar an das Hand- ^^7^^^^^ 
longahans Fries verpaehtet. Hit der, 1841 erfolgten Bröffnnng der kraHw onJH^ 

Wiener-Neustüdti r Eisonbahtt dürfte der Schiffsverkehr abgenommen 
haben, denn srlion 1842 wurde dip Auflassung der in der Vorstadt 
»Landstrassp« ^^'It'ijenen Oanal^^tifckt' /'im Behufe der Krbauung der 
Verbindungsbahn geplant. Noch vor der, 1857 erfolgten Eröffnung 
dieser Bahn bis zum Hauptzoilamt musste der Canalhafen Ton dort in 
die Vorstadt, an die Stelle des jetxigvn Aspanger Bahnhofii, verlegt 
wi't Jen, und dadurch war offenbar das Schicksal des Canals besiegelt' 
In (it r .so wichtigen Ziegelbranche gewann die Concurrenz des Strassen- 
fuhrwerks von den ohnedies nicliL sehr i'ntft>rntftn Ziegeleien in die 
Stadt, eiueu neuen Vorsprunf^. 180!) wuide der ganze Canal von dem 
Aerar um 350.000 fl. ^^ä50ü Ü. jao Kilometer) an die »Erste üster- 
reiehisehe Sehifl&hrtscanal-AeUengesellsehaft« yerkaofk. 

Im Jahre 1871 wurden noch 116.000 t verfrachlet und die Ein- Beirieb«rKek«iM, 
nahmen betrugen: Für Frachten 78.528 fl., Pacht und Wasserverain- 
suog 22.726 fl., Eiagewinnnng 12.206, ansammen 118.460 fl. Damais 
worden schon an 10 Schleusen Hahlen und Papierfabriken mit Wasser- 
kraft, vcisorcft. 

Durch den Bau der, 1881 eröffneten Wien -Aspanger Bahn, auf 

,_, ,1 Bahn. VenniidlunK 

den Gründen Jos Canals, wodurch letzterer auch semes vorsUidüichen cumIs ia tiam 
Hafens beraubt und vielfach, in Breite und Höhe, eingeengt wurde, hat SuUwirtwCMid. 
der Wiener«Nenstftdter Canal, wie so viele englische und amerikanische 
Chnäle, aufgehört, ein Sehiflfahrts-Canal zu s«lo. Im Jahre 1875 

verfrachtete er noch 17 Millionen Ziegel ^ 72.000 t, im Jahre 1876 
11 Millionen 4^.000 1, im Jnhro 1877 U Millionen = 30.000 t, 
an«; den nui 17 km entfernten Ziff^olcicn in fiuntrainsdorf und Bieder- 
manusdorf. .leiu dient der Canul, Dank seiner reichlichen Speisung 
aus der Leitha bei HaderswOrth und ans dem Kehrbaehe bei Neu- 
stadt, wesentlich nnr noch als Nutxwasser-Canal. 
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OfMciM dM v*r- Welcher Ui sacbe ist dieses kluffliche Eude des Wiener-Neustädter 
Canals, natürlich als localer hauptstädtischer Approvisiouirungs-Canal 
iu der Art, di r IJeiiiuer \Vassprf?tra«sen aufgefasst, zuzuschreiheu ? 

Ist es die Eisüubahü-Oüucurrt'nz? Iu Ermangelung veikehr.^j-lati- 
stischer Daten aus den Dreissiger-Jahreu wag»»n wir nicht, es za be- 
haupten. 

Trügt das k I e i n e E a 1 i b e r die Schuld? -~ Gewiss nicht ! Denn 
sonst mib»te man annehmen, der Canal, nach dem Muster des 

Midicanals erbaut, «flrde prosperirt haheu, was schwerlich Jemand 
wird behaupten wollen. Derselbe ist ja nicht an Plethora, saudern 
an Auszeliiiine inul Schwäche verendet. An i'Icthüra ist überhaupt 
noch kein Schittlahrt.s-Canal zu Grunde gegangen ; wo sieh dieselbe eiu- 
stellte, wie auf dem Erie>Canal, hat man sieh durch ümbau und 
Brbreiterung geholfen, und damit allein bleibt der schmale Berrj- 
Canal bedFOht, wenn sein Yerkehr forttthrt« sieh so heben. 

Oder war die Lftnge an gering? — Auch nicht I Denn die 
mattenhalten Hcrüner Materialtransporte kommen ja grösstentheila 
aus BesuporUn, die Tie! näher liegen, als die Leitba von Wien. 

Wäre Wien von einer Sandebene umgeben und die nächste Ziegel- 
hüttp, statt vor den Thoren der Hauptstadt, erst an der Leitba x.u 
tit'ltVa — oder befänden sich »twa die I«trianpr Marmorhrüche an 
der Leitha, ja dann wäre dem Wieuer-NeusLudter Cauai, wie so vielen 
anderen, ein glänsendes Loos beschieden gewesen. 
Bafamiicntwtiih* So aber beweist auch er nur: Dass DiejenigeUt welche meinen, 
ein Canal mfisse nicht uaeh Toriiandenen, greifbaren Besugsqneilen 
gebaut werden, er werde schon solb^it an seinen Ufern alle mügliohen, 
jetzt nubekannteu Massenartikel »erächliessen«, — sich grober Tfta- 
schung aussetKeu. 

Der projectirte Donau-Odei'-GanaL 

sdMBidnitmK' Unter allen, in Oesterreich niuglicfien Canftlen nimmt gewiss 
der Donau-Oder-Canal den fislcn Ilang ein. Er soll zunächst tias 
Ostranpr Kohlenrevier mit der Hauptstadt verbinden und wäre, weiiu 
in Frankreich gelegen, gewiss, wo nicht im vorigen Jahrhundert, doch 
spfttestens in den Zwansiger^Jahren zn Stande gekommen. 

Dii Tr«»»«. - Das LäDgeuprofil *) bieu t, keinerlei Besonderheit und ähnelt jenen 

mr. IX u. ^er fransöstschen Scheitelcanftle. Die Trasse verlisst die Douan unter- 
halb Wiens, der Mflndung des sogenannten Donau-Canals g^nOber, 

durchschneidet das Marchfeld, folgt sodann dem Laufe der March und 
dortMi Seiteuflusse Betschwa und erreicht die Wasserscht idi' in dor 
Meerefihöhe ton 2ä2m, fast genau derselben, wie der Marne-Kheia- 

*) Der I>oiiatt-Odar.Ckiial. Wien 1872. U. Eng«! Sobo. 
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Canal hei Mauvagos. Die Speisung der Scbeitolhaltung soll durch 
Anlag« eiues grossen Sammeiteiches gesiohpit winden. 

In Betreff der Kosten und des Sclntlskalibers ist hervorxulieljeü, f««» 
dass wir in der Einleitung die bezüglichen Daten entopreohend den 
Yorschiagen des Beriehtentatters des ikbgeordnetenliauBes, des, fran- 
^(isiscben AnsdiatiuDgenhuIdigonden,^ligenFriedmaQn wiedergegeben 
haben. Nach neueren Kundgebungen scheineu jedoch die Förderer 
des Projectes, ihren ursprünglichen Vorschläpn getreu, an Schiffen 
von 4üO t und entsprechenden Oanaldiaieusioaeu festzuhalten. 1» 
dieser Hypothese ist statt einer Bausuiume von 10 Millionen wieder BMiotim. 
von 35—40 Millionen Gulden die Rede. 

Nacii dem Experten-Gntacliten iet der tu erhoffende Yerl[ehr (die'-A«'^;^^^''*^ 
Fraehten-Circnlation) auf 1,800.000 t beziffert» n&mlich 

Steinkohle 1.247.000 t 

Ändere Roh- und Masaenprodnote . . 376.000 t 
Artikel, welche des geringeren Eigen- 
werthes wegen den Bahntransport 

nicht in Anspruch nehmen 177.000 t 

Zasammcn . 1,800.000 1 
Bei dem allgemeinen Standpunkte, den wir einnehmen, halten 
wir eine detailltrte üntersoehnng der roratehenden Ziffern nicht fQr 
nothwendig und iHschrfuiken uns auf eine allgemeine Beurtheilung 
derselben. Wenn sich, wie der Bericht versiclitM t. der thatsriohlicbe 
Verkehr auf der Strecke Wien-Oderberg (270 kmj der Kaiser Ferdi- 
nands-Xordbahn folgenderinassen beziffert : 

Kohle 317,221.000 tkra, also Circulaiion 1,170.000 t 

Andere "BxAk- und Mas- 
seaprodttcte . . . . 116.55 3.000 » » » 432.000 1 
Zusammen . 438,774.000 tkm, also Gircnlation 1,608.000 t 
PO würde nach französisch er .Analoi^ic und unter den französischen "««''t'r''«-ii"ng narh 
Verhältnissen nur der dritte Theil diivon, d. i. Ö36.000 1 ^taU 1.800.000t 
•lern Canal zufallen. In der That baben wir gesehen, das^ vuü dem 
tiesammtverkehr zwischen Paris und der Nordgreuze mit ihren Kohlen- 
gruben awei Drittel die französische Nmrdbahn und nar ein Drittel 
den Wasserweg benatxen. (S. 63.) Aber selbst dieses Drittel wftre fOr 
den Donau-Oder>Caoal ein schwer zu erreiehendeB Maximum, und «war 
aus vier Hauptgründen, die wir kurz erläutern wollen. 

1. Die Kaiser Ferdinands-Nordbahn braucht nur. wie wir im 
Capitel 3 c^esehen, ihre Tarife dem Selbstkostenpreise zu nähern, um 
den Caual trocken zu legen. Dieser Qrund macht eigentlich die weiteren 
Gründe QberllUssig. 

2. Die Ganale Nordfrankreichs haben die dortige Indnstrie ge- BiiiK^wurt«u« «t. 
sehaffen und die Fabriken an sich herangezogen, ehe von Eisenbahnen »••"»•»«uo. 
die Bede war. In Mähren, im Qegentheil, wttrde der Oanal nach 
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der Itahn erscheinen ^md lifitto die auf iloii Hahiilirzncr einsreriehtete 
Industrie er«t d>'r Ikihii v.u ('rit.wf>hüeii. l'nU'Y so vcrscliiediMUMi Ver- 
hältnissen könnt»' der mährische Canal unmöglich die gleiche Be- 
thciliguug erringen. 

^ *^m^ " ^" französischen Nordcanäle finden jenseits Paris' ihre Ver- 
längerung gegen Lyon, Havre u. s. w. Der Doiiftn-Oder-CkDal soll, 
wenigstens Torlftufig, in Wien enden. Und doeh sind Kohlentrans- 
porte Ton der Oder nach Kärnten nnd Stoi^rmark in die Rechnung 

oinbp7.o(?pn. Glauht mnn. dass diese Kulilc in linr That Wien ■(■"i 
Canal l>PiiiitÄeu und dort sich oinem Ciiischlai^ luiti'r/.ifiir-n wiirdt-r' 
Wir bezweifeln es und stützen uns dabei auf die, mit der ßuhr- und 
Saarkohle gemachte Erfahrung. 

Di« «lataiaelnD y^j^ Jänner bis Ende Juni 1884 sind 2r)28 NVageuladungeu Siiar- 

CanSl(> von der Saar- _ " ° 

koble Uber den üoli- koUe nach Loearno, Como und Mailand abgegangen. Der Saar>CanaI 
bwi mdit brantst.|,0f||i|f^ bekanntlich die bedeutendsten Eohlenaechen und führt durch 

den Marne-Rhein- und Bhein-Bhone-Canal direct nach Mülhausen. 
Die Entfernung bis Mülhausen betrügt (wie für den projectirten Donau- 
Odfr-Oanal) rund 280 km. Glaubt man nun, die iihcr d-'U Gotthardt 
exjM'dirt« Saarkohle habe bis Mülhausen daa Wasserweg benütxt? Sie 
hat ihn nicht beuüUL, .sondern Mülhausen per Bahn passirt. 

Längere wiDier- 4, 0(.r finn7.(\sische VViütör übt, wie wir gesehen, eine äusserst 

geringe Störung auf den Wassertransport; auf die mährisch-böhmischen 
Winter kommen vir unten xn sprechen. 

^.ÜHlIfi™'^" Üeber die etwaige spätere Entwickelung des Verkehrs auf dem 
projeetirten Qanale kann man verschiedener Ansicht sein; allein jeden- 
Iklls erheischt sie Jahre. 



Der prciieotirte Douau-XIbMlIuiBL 

TtaMftTtf.iXii.3ci. Das fragliche Project, bestehend ans einem 222 km langen 

Sclieitelcanal ton "Wien naH ü i Iweis und der Canalisirung der Moldau 

auf 240 km von Budweis in die KH'e bei Melnik, i^t bisher ninht ver- 
Afii'iitlirhL worden und wir vermögen deshalb nur eine unförmliche 

Prolil-.Skizze davon laeten. 

Dieses L;in(reii|irotil zeiclinet. .sich durcli zwei Eigenthüinliolikeiton 
aus: Eine 75 km laug«-, in der Meereshöho ö;>l ni gelegene Scheitel- 
haltnng und durch drei stufenartig eingeschaltetef 11*5, hesiehnngs- 
weise 12*7 und 20*6 km lange, für Dampfbetrieb bestimmte Haltungen. 

Dieb6e}i»icrrrii€i,te Was dlo «rwfthnte MeereshShe Ton 651 m anbelangt, so wäre 
"•^•^ sie bei weitem die höchste bis jetat von einem SchHTfiihrts-Canal er- 
stiegene, denn der Donau-Main-Canal errmcht nur 418 m* der Bur- 



Digiii^ca by Google 



27. Cap. In Betreff Oesteneidn. 



185 



gunder Canal 378, der Cunal de VKsi m\. di^r Klione-KhPin-CaDftl 345; 
der CanaJ du Cenlre 301, der Mai ne-ltheiü-Canal 281 m. 

Dass eioe so grosse Höhe nur mittelst eiuer ontsprechenden An- Buusdi»iMi«k«it«B. 
»Uli roii Sdiieusen erstiegen werden kann, ist selbstverständlich; 
worauf man aber weniger Bedaeht nimmt, ist, dass mit der Meere«- 
höhe in der Regel audi die technischen Sehwier^keiten alier Art 
zunehnit'ii. Bei dem im vorliegenden Falle zw überschreitenden schluch- 
tenreirlit'U rrgehirgstock^, hei dem, noch auf keinem grösseren Scht^i**'!- 
canal verweudeteii, grossim üanalkaliljt^r, hoi der staffelförrai^en An- 
ordnung des Lüngenprofils, müssen Mich diese Schwierigkeiten ungumeiu 
potenaireo. Das Talent des Ingenieurs kann sie besiegen, utcbt be- 
seitigen. Man wird sieh alse swisehen Wien und Bndweis anf eine 
Beihe der grossartigsten Bauwerke gefasst machen mAssen, wie sie 
kein la stchender Canal aufweist. 

Die Speisung soll theils aus der Moldau, theils aus mächtigen 
Sammelteicheu erfolgen. 

Aneh die Ganalisimng der Moldau dürfte anf ungewöhnliche 
Sehwierigkeiten Stessen, denn ihr DurcbsehnittsgefäU von Bud- 
weis Iiis ;^^(Inik Uetrflgt nahezu 1 Promill, nämlich 93 cm pro Kilo- 
niPtPi. il. i. iiocli etwas mehr als auf dem oberen Neckar (Oannstadt- 
Hoilbroiint. Dem Verfasser ist kein mit Erfolg oanalisirter Fluss be- 
kannt, der uunäht-rnd .solche (TenUle hote. 

Mit besonderer Skepsis luüsseu wir die aufgestellten Verkehrs- fcAMrtthtiMWiur 
sehatanngen aufhelimen. Bs sollen Irlich 1,800.000 1 anf die mittlere 
Distans Ton 375 km TersehUIt werden, was einer Circniation von 
1,430.000 1 auf der gesammten, 468 km langen Wnsserstrasse ent- 
spräche. 

Eine sc «/rosse Transiiortdistanz maj^ fflr Colouialwaaren und Ti»iuiporUii»uui«. 
Getreide iai DaiiiprschitVverkebr der grossen SUüaie .seine Hichtigkeit 
haben. Als Duirelisdintttssate fQr die Massengüter derCanftle ist sie 
sehr gewagt. Selbst die New-Yorker CanSle weisen keine solche anf 
und die franzSsisehen, anf die wir immer surückkommen müssen, 
weil die von Herrn Cheysson vervollkommnete franznsisilie Statistik 
allein mit Bestimmtheit die Iietreffenden Daten liefert, ergeben gar 
nur 110 km im Durchschnitt {iid für Baumaterialien, 127 für laud- 
wirthschaftliche Producte). 

Und wenn die Hauptrerkehrsartikel der Ganüle ans Kohle, Holx, vcfkckmrtik«i, 
Baumaterialien, Getreide bestehen, wo sollen auf der in Rede stehenden 
Route 1,800.000 t von diesen Artikeln herkommen ? Böhmische Braun- 
kohle — braucht Wien nicht, und ihr natürliches Ab.satzgebiet ist 
in Norüdeutschland. — Bausteine? Aber der Granit ist ja einer der 
ungefügigsten Bausteine, die e.s gibt. Um der Stadt Wien einen wirk- 
lich«! Dienst an erwdsea, müsste man ihr nicht Granit, sondern den 
bei den Monumentalbauten verwendeten Istrianer Marmor anführen. 
Die Oranit-Pflastersteine kommen ohnedies schon von Manthansen auf 
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dei Donau. — Brenn- und Nutzholz? Die grösste Holz-Circula- 
tion, welche irgend ein französischer Canal aufweist, beträgt nicht 
Ober 104.300 1, Flossholt inbegriffen. — Nun mbleibl nns nur das 
Oelreidel Einer d«r HauptTonAg« des Ssterreichisch'iingarisehen 

Getreides besteht darin, dass es in Folge der frühen Ernte am er.<ten 
auf dem europäischen Markti' urscheint. Dieser Vorzug geht v<»r!oren, 
wenn man es der Caual-Schiftfahrt statt der £isenbahn aiiv» riiaut. 
Für das Getreide fällt überdies der Haupttransport theils iu die Pe- 
riode des niedrigen Denan -Wassentandes, theila in die Canal -Winter- 
sperre. Und dann, «er mochte (immer abgesehen von der Bahneon- 
eurreni) auf den Gctroidetrnns]H»i t .speculireii, in einer Zeit, in der 
der europäische Getreidemarkt durch das Rrseiieiuen des amerika- 
nischen und indischen Getreides mit einer furchtbaren Krise he- 
droht ist? 



Die Sommer- imd Winterapaw e auf den projectirten Gaailen. 

standimnki de« Wir haben im Vorstphendpn die eiff»>nt!iph toehnisclio und bau- 

bcMui PfojteteB, finanzielle Seite des Douau-Oder- und Donau-Klbe-Projectes so wenig 
als möglich berührt, um den Anschein zu vermeiden, als wendeteu 
wir uns speciell K'^g^n die Werke geschftbcter Fachgcuossen, welch« 
in anfricbtigem, jahrelangem Streben natilrlieh mit ihrer Arbeit so- 
zusagen verwachsen sind. Unsere Bedenken sind allgemeiQer Natur 
und würden wahrscheinlich auf andere, in Oesterreich zu projectirende 
Scheitelcanäle iu noch höherem Masse passpn. Die vorliegenden Pro- 
jecte dienen uns nur als greifbare Beispiele. 

DwwiimgwLttr ^ bekannt, dass die Kälte iu Europa, unter derselben Breite, 
*"tdi«M«.'" 'ftbgesdiett von der Meermhittie, nach Osten annimmt 

Die {ffeimiBehe Denkschrift von 1877 progaosticirt dem Donau- 
Oder-Canal ein« Eissperre von 3—4 Monaten, Der Expertenbericht 
bemisst tlicsL'lljo, flti 'fMnslimmcm!, mit IJ5 Tagen. Wir hal>fn keinen 
Grund, uns dieser t:(.uiipptfiUi'n Beurtheilunf^ nicht an/.iü-clilicssiMi. 

«pf d«r DnMa-Kib»- p(ii Donau-Elbe-(Jan;il ist von den Experten dieselbe Laler- 
brechnng angenommen. Da derselbe jedoch nm 270 m hOher steigt, 
als der Donan-Oder-Canal, und um 133 m höher als der Donau-Main- 
Canal, wo die Wintersperre 100 Tage dauert (vergl. Cap, 21 iiinl 23)» 
und da derselbe überdies mit dem kalten Wasser eines Sammoltt lclip«? 
odpf der Moldau gespeist werdf^n soll, .so dürfte die Wintersperre 
für den DonaU'Elbä-Caaal durchschnittlich wohl auf 130 Tage zu 
sdifttsen sein. 

lir.^s.r i:ntcr<ci.i.rd Das macht im Vergleich zn den fransösischen CanlUen, wo die 
"^^'7,^^'' Wintersperre» wie wir gesehen, in den hlkshsten Scheiteln nur 50 bis 
40 Ta^e dauert, alljährlich eine Differenz von rund drei Mo- 
naten, während man sich sn überreden suchte» der Unterschied 
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zwischen dort und hier fei nur unbedeutend. Diese ))edenklicbe 
Differenii iu der Wintersperre darf man nie aus dem Auge 
Terlieren, wenn man die französische Schifferei mit Rück- 
sicht auf OesUrreich in Betraeht tieht 

Aber noa kömmt noch ein Streiter hinkender Bote: Die Sommer- ^Bommrtfm*. 
sperre, die man bisher ausser Acht gelassen zu haben scheint und 
die» wenigst^'ns• für (iic 10 oHer 15 ersten Betriebsjahro, nach den oben 
(Cap. 12) niitcr>'lln'iliiii Erfahrungen auf den fran?;f»i»is(*hen Scheitol- 
canaluu und uuL liüclisicht auf die Grossartigkeit der projectirten 
Banten, fDr den DoDan-Oder-Ganal niebt ant«r 30« für den Denan- 
Slbe-Ctenal nioht unter 45 Tage gescbftUt werden kann! 

In Frankreich richtet man die Sommersperre wo mSglioh auf 
die Zeit des Wussprmnngcls nach dt^r Krnto : aufh dip.? wflrpt in un- 
serem Kalle k:uim thuniich, wegen der lipiil)<if hligten üetreidetransporte. 

.So verblieben also für die ungestörte Schifltahrt auf dem Donau- z*wd«s»hi«Mwto- 
Oder-Ganale nur 220, für den Donau-Elbe-Canal 190 Betriebst&ge. 

Ob sich die Österreichische Bevölkerung an solche Unterbrechungen 
s^ewöhnen würde, dürfte mehr als fraglich scheinen. In Preussen und 
Frankreich sind sie kürzer und hat man sich daran gewöhnt, ehe es 
Eisrnbahnen gab. Jedenfalls kann bei solchen SchiftTahrtsstockungen 
von einer ernsten Ooncurrenz iler projectirten Canäle mit den Eisen- 
bahnen nicht mehr die Hede sein. 



Di« Frage des Wienar Canalhafana. 

Alles vereinigt sich, um die fragliehen Caualprojecte %n er-*^'»»»"n«derDon«u. 
sehwerenl 

Die beiden projectirten C^aille mtlnden auf dem linken, nörd- 
lichen Ufer der Donau ein. Um nach Wien %n koromenf mOssen alRO 

die Canalschilfe unter itllen Umständen die Donau kreuzen, was mit 
dem xvvcit'i'-litn Uebei.'itande veHninden isf, das« fite Zui^ptVrd«» da/.u 
uicht verwt-nilet werden können, und ilass die Seliitriahrt mit cim-r 
Weiteren Stockuiiü: boriruht wird, sofern die lietriebsunterbrechuugen 
anf der Donau mit junen auf den Scheitelcan&len möglicherweise nicht 
zusammenfallett. 

W I aber werden die GanalschilTe landen, nachdem sie die Donau 

gekreuzt haben? 

Im sogenannten Donau- Canal ist das Wasser etwas reissend ; er 
müsste wohl mit einer Schleuse abgeschlossen werden. Ferner man- 
plt es an Baum, sowohl fftr die Aufstellung der Schiffe, als f&r die 
lagemng der Kohle, der Baumaterialieu u. s. w. Ueberdies sollte ja 
das südlich« Ufer für die Anlage der Stadtbahn vorbehalten bleiben. 
Endlich besteht dort keinerlei Eisenbahnverl iiidnng zum Umschlag 
nrisohen Canal und Bahn und wäre auch schwer kerzusteilen. 
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'■■jJjJJ^^J^'*' \n letzterer Beziehung würde sich das neue Ufer der regulirten 
Donau, wo sieh aach der Laadungsplatz d«r Dmu-DampfschiffTahrt 
befindet, und welchem die Donau-Uferbahn in seiner ganieo Länge 
folgt, besser eignen. Allein auch dort fehlt es an l)e(|tiemen Lager« 
plätzen und dif Canalsehiffe wären allen Schwankungen in d«>m Wasser- 
stande der !>'tnnti aii.s<,'esetzt; auch müsstfn sie heim Eintritt von 
Eisrinnen und Hochwasser ihreu Standmi verlassen, uiögiicherweise 
ohne ihre Li^schung vollendet zxi hnh<'n. 

^^Miharcii- Beste wäre wohl, irgendwo zwischen der regulirten Donau 

und dem Donau-Ganal einen eigenen, mit Sohlensen geschiU^len Hafen 
zu graben, der zugleich als Winterhafen dienen wflrde, und der in 

der Art der Londoner Docks und des Bofism de la VUtette in Paris 
den Schiffen einen beständigen Wasserspiegel und ausgiebige Lager- 
plätze böte. Allein vorwlfcns- <?neht man atiT dfr Kart*» oinfn nahe- 
gelegenen Platz iVir einen solchen iialVn, der wahrjicheiniich so weif 
biuausgerückt werden müsste, dass die Nordbahu mit ihreu wohl- 
eingerichteten, ausgedehnteil und nahegelegenen Kohlenmtsehen auch 
in diesem Puultte im Vortheii bliebe. 

So deutet Alles darauf hin, dass am Ende doch die Nordbahn 
und nicht der Canal die Kohlenpreise Wiens reguliren wilrde. 



Nutzanwendung. 

u'iturirrdJL'' ®* ***** **** sogenannten Canalfrage fljr Oesterrsieh 

Odaiu« vmm- itt orstcr 14 nie darum handelt, Wien billigere Kohle sa TerschaiTen, 
licliML g0 gjij^ jjjjjjjj ^.ju yjgi einfacheres und vorth> ilhafteres Mittel, als 

den Canalbau, das Mittel hilligerer Eohlentarife auf der Nordbahn, was 
auf verschiedenen Wegen erreicht werden kann. Dasselbe gilt auch 
für, andere Artikel betrefleude etwaige Frachtermässiguugen, welche 
als durch ein öffentliches Interesse geboten erachtet werden sollten. 

Die Einwendung, welche die preussiscbe liegierung gegen die 
Herabsetzung der Bahntarife gomadit, dass nSmlidi dadurch BOcIe- 
wirknngen entstehen und die Bahneinnahmen geschädigt wn-den 
künnleu, diese Einwendung wOrde gewiss die ('tsterreichische Kegieruug 
nicht lange schlitzen. Denn sobald der Donau-Oder- und Donau-Elbe- 
ranal g-baut wären und eine Tariferniäss-i<»iin^' in den lieriihrteu 
Kclationcii liprbeigefdhrt hätten, würden auch die übrigen Königreiche 
und Länder Canäle verlangen und, falls ihnen die Antwort zu Theii 
wflrdo, dass die Torhandenen aUzuhohen WasBWscbeideD oder die 
Hilfsmittel des Staalsschatses deren AnsfUhrung nidit gestatten, so 
würden diese Qebietstheile nicht ermangeln, als Aequivalent »wenig- 
stens« die Ht raliSf Iziins; der Bahntarife tu verlangen, und man sieht 
nicht, wie man billigerweise sie ihnen verweigern könnte. In Preussen 
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befindet sich dte BegieniDg in dieser Frage in dner wesenilich ver- 
lehiedeoen Stellnog. Nieh dem Bau des von ihr vorgeschlagenen 
Bbein-Elbe-Canals wären nftmüch alle Prorinsen so xiemlich gleich- 
mässig mit WasserstiasBon und mit Bahnen bedacht und dadurch 
eioe Licitation zwischen beiden Verkehrsmitteln ausgeschlossen. 

Das einzige Sichere in dem geplanten Canalbau ist, dass f{f>r u<?i"i"nsH€rsieu.^r- 
ö^tti reii hisehe Staatsschat!?, d. h. der csterreichische bteuerLräger wie- chmUmmi. 
der mit einer unrentablen »Investition« im Betrage von etwa 120 Mil- 
lionen Golden belastet werden soll. Dass aber der Österreichische 
Landwirth und der dsterreichische Fabrikant, wenn er mit Steuern 
flberlastot auf dem internationalen Wettkampfplatae erscheint, den 
amerikanischen und anderen Mitbewerbrrn unterliegen musi^, dieses 
Thema weiter zu entwickeln, können wir lieriitVinrn Federn und 
Stimmen überlitöseo. Wir wollen nur noch bcitügen, dass, während 
das avf Canalba« mweoidete Capital unwiederbringlich verausgabt 
wäre, die Tarifherabsetrang, falls sie sich wider Erwarten als Qber- 
flQHsig oder sdiSdlich erweisen sollte» immer wieder aufgehoben wer- 
den könnte. 

Das angerufene Vorbild Ftankreiche und PieusseuB passt absolut ^ < ' ' 
nicht auf Oesterreich. 

Frankreichs dermalige Hauptanstrenguog gilt sweien seiner 
StrSne, der Seine und der Ahone. In Betreff der Canftle hat es sich 

aur Aufgabe gestellt, das Vorhandene xu verbessern und zu vervoll- 
ständigen. Krankreich vollendet sein Caualnetx — Oester- 
reich soll es beginnen! 



Preustena Vorbald 
Rüoxlidi ««rkuBl 



In Prcussen wurden bis jetzt nur Projecte aulgestellt, über deren 
Ay.sinhnin^ noch fjün/.Iichc TlnG^ewissheit herrscht. Will man nicht 
einmal die EulscheiduQg aijwarttn? 

X;irh dem einen preussischen Projecte soll der boFtclicndf' grosse 
T r a n s V e r s a I e a 11 a 1 von der Memel an die Elbe von da bis an 
den Khein verlängert werden. — EiuAnulogou hierfür 
gibt es in Oesterreich nicht? 

Nach dem andern, von der kriniglii.hen iSt;i;itsregierung zuletzt 
vertreteuea Projecte bollen die Kohlenbecken mit den norddeutschen 
Seehlfim verbunden werden. Eat man hierxoiande twdi ruhig er- 
wogen, welche Lehre hieraus eigentlich fttr Oesterreich su ziehen 
wäre? — Offenbar die Lehre: Dass ein Canal n a c h 
Triest gebaut worden sollte! Die vorgeschlagenen Cauale 
sind aber in entgegengesetzti'r Uichtuni,' «geführt; sie könnten nur die 
Folg« haben, die ö s t e r r e i c h i s c h - u u g a r i s c h e M o n a r c h i f 
mehr und mehr von Hamburg und Stettin abhängig 
xu machen und Triest direct oder indirect lu schädigen. 
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V. Schlussbelrachlungen. 



AnfordrrungcD an 
den telmeichischcn 
Slaataachstz. 



SdhltiMtroiiMh. 



Wenn schon der (Jslerreiehisohe Staaissehatz nie aar Buhe 

komnit^u, iiiiiner uud iinnier wieder bluten sull, ao fülle man doch 
lieber die noch vorhiiiuleueii L ü c k c u (i i» s E i 8 e n b a h u n c t z e s 
aus, was wenigstens mit der iienihiguug geschehen könnte, dass man 
ein, wenn auch nicht dringendes, duch iuimeiLin nützliches Werk 
schafft» ein Werk, das auoh der Landesvcrtheidigung 
Gute kftnie. Oder noch besser: Man Terwende die üebei-schQsse auf 
die Abschaffung des ertSdtenden Lottogefeiiles, auf die Wiederherstel- 
lung der Valuta u. s. w. 

Aus all' diesen Gründen schliessen wir mit dem AVuntjcliP: 
Oe^^torreicl1 möge sich durch den ölrenengesang der Canaifreunde Aicht 
verleiten lassen! 



— 'St?^ 
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Ausweis 



über die Ab- niid Zuiialniie de« Verkehrs auf den einzelnen Wasser- 
strassen Fnmki'eidii) ia dem Decennium von 1872 auf 1882. 



(ÜTacb d«r «mtllchen StatlatOc muamaidn^ tollt) 
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Ab- und Zunahme d«8 Verkehrs. 
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Eranzösisclie Canalordnimg. 

In Folge d«r Strettigkeiteo, welche das Torfftltreii der Schiffe v«rwgrt. 
und ihr Vornuig beim Durchschleusen verursachte, worde die frtthere 

Caoalordauag vom 21. Juni 1855 einer Bevision tnit>'i zogen und 
nachs'tphpndes Hkßeinent-tiipe de police sur les cauattx et Its rinh'fif r«- 
mlistfs duieh Circiilar-Erläi.si' des Staatäbaut6Q>MiQisterä vom I.Mai 
1882 uud 30. Juui 1883 eingeführt. 

Principiell bestehen nnf den versehiedenen WaeserstnuigeD Frank- 
reicha Terschiedene Gnnalonlnungen , fBr welche der nachstehende 
Text nur die Grandzüge bUdeU Die Differenzen betreffen jedoch 
wesentlich nur einige .\bmf'«sunf^''a und sind von Fall zn Fall nach 
den in Form von Anmtrkuugeu [iu Klammern] gegebenen Weisungen 
zu beiiandeln. Die übrigen localeu Vorschriften haben in einem An- 
hang Plati zn ftnden, so dass der nachstehende Hanptteit 
so viel wie mSgüch anverftndert bleibt. 

I. Abschnitt. 
Art 1. 

Die auf . . [Beieiehniing der Wasseratrasse] . . Terkehrenden Dimensionen d« 
Schiffe nnd FMsse dürfen sammt Ladung keine grfissereD Abmes^ «ndnow» 

snngen haben, als nachstehende: 

[Die Liinge dar Schiffe und Fl issh ist derart m bestimmen, 
dass, wenn sie in den ächleusenkammern an der Falliuauer anliegen, 
unter allen Umständen an den unteren Thorflügein ein Spielraum 
Ton 30 cm rerbleibt. Die Breite der Sdiiffe soll um SO cm und jene 
der (schwerer genau zu messenden) FlQsse um 40 em geringer sein, 
als die lichte Weite der Kammern.] 

Die Tauchtiefe darf höchstens .... beiragen. 

[Um 20 cm weniger als der Normalwasserstand.] 

Diese Taiu litifte kann wahrend der Sommerdürre und in sonstigen 
AuäaahmsfüUeu durch Präfectoral-£rlass noch weiter eingeschränkt 
H<r4liiif. Di« W«Mi«tnMMH*higa. 13 
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werden. Sobald ein« .derartige Kundmaehting erfolgt ist, sind die 

ScbilFe eutiiprecheud zu liclitern. 

Die BordhGhe aber dem Wasserspiegel nuss miDdestens .... 

betrageu. 

[lu MitU'Uraukieich : Miiuiesteos 20 ciu für die gewölmlicheu 
(oflfeoeii) und mindestens 10 cm fir die gedeckten Schiffe. 

[Im Norden und Osten: Mindestens 80cm, n&mlieli 10 für den 
eigentlichen Schift'srand und 20 fflr den üblichen Äofsats. 

[Für kleino Pabraeuge von höchstens 30 t Tragffthigkeit 10 cm 
ohne jeden Aufsatz. 

[Für die südtidi' ii uud westlielieu Flüsse ist die Bordhöhe von 
Fall m Faii fKäUusutzeu.J 

Das Schiff und seine Ladung darf nicht mehr Aber den Wasser- 
spiegel emporragen, als .... in dw Strecke .... 

[Nötliigcnfall.s verischicil. ni' Höhen für die einzelnen Canalstreoken.] 

SchifTo und Flösse, wt-lf)!»' den voistchcinli'H Hestimmungen nicht 
entspieeh-Mi, konnt-n an den von den Srhifflahrlü-Hpamten bezeichneten 
Stellen angehalten werden und ihre Fahrt erst fortsetzen, wenn der 
Anstand hehoben Ist. 

Art. 2. 

bcfaub-AufiKhiineii .](>d(!s Srhltf un\^'> au seiiit^m Hiiili-rihtMl seineu eigenen Namen, 

sowi« dun Xauii'u und WoUudit/. .•jeiues Eigeuthuuiers irageu. 

Auch auf den FlOsaen mBssea Name und Wohnsits des Eigen- 
thfimers auf einem Brette angesehrieben sem. 

Die Inschriften müssen deutlich und roll ausgesehi'ieben, mit 
mindestens 8 cm lioht ii Btirhstaben entweder anf die Schiffswand selbst 
oder auf ein niet- uud nagelfestes Brett genaaU hqiü. 

Art. 3. 

Jedes Schiff und jeder Eloss muss avf den Can&len mindestens 

einen, auf den Flüssen mindestens zwei Mann an Bord haben. 

Ihre Ausrüstung muss in gutem Stande sein imd raeluero Anker 
und HeftpflOcke sammt den entsprechenden Seilen in sich begreifen 

Art. 4. 

üBtcrancinmi <kr Jodcs Sdliff muss einmal des Jahres oder auch Öfter, wenn es 
die Schififahrta-Beamten gut finden, untersucht werden, um sich 

zu übereeugen, ob es dtensitQchtig ist, ob die durch das Decret*) vom 
17. Noveml:i>'r 1S!^0 vorpeschrirbenen BelaFtunps-Scalen vorhanden und 
in guieiii Zustande >ind, ob deren Nullpunkte genau der Tauchung 
beim Leergaug entsprechen. Diese Untersuchung ist von den be- 
rufenen Beamten in den dasu bestimmten Hftfen Torannehmen. 

*) Ulf >iii-<rete< siticl, meist u*cb Auhüruai; de« i^UuiUriiUies, vom SUaU* 
obeirbaupte gefertigt. 
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In driDgiuiden Fälieo kann jtnloeh der Ingenieur*,) oder ein von 
ihm ad hoc delogirter Beamter auch ein fahrendes SchiÖ' anhalten 
iiiid Beine ünterenchung aa einem betiebigen Pnnkte Tornehmen. 

ESn in regelwidrigem Zustande befundenes Sohiff isl xnrfiek- 
xnbtlten und duf nnr nach Behebung des Mangels «etterfthren. 

Art. 5. 

Jeder Schiffs- oder Flossführer luuss einen Frachtbrief in guter i^iunutioiu. 
Form, 80 wie den durch das Decret vom 17. November 1880 be- p"p*w* 
stimmten AiehseliMn (pro^s-vtrbal de jaugeag«) und Ladesehein bei 
sich haben. 

Jeder Schiffsführer muss ausserdem die im vorigen Artikel er- 
wähnte Bestätigung, dass sein SebifT diensttüchtig ist, bei sich fTihren. 

Diese Papiere müssen auf Begehren der Schiffsbeamten jederzeit 
vorgewiesen werden. 

Der Frachtbrief und Ladeschein sind auf dem Laufenden der 
Ein- und Ausladungen su halten. Die SchiflCahrts-Beamten sind be- 
rechtigt, sich davon summarisch zu überseugen. Stwaige Abweichungen 
sind von ihnen finf deni Ladeschein aniumerken, um die Absirafnag 
der Uobertretung zu ermöglichen. 

Art. 6. 

Jedes bei Naoht fahrende einselne Schiff ranss twei Schiffer an B««u<"n>"*»>' 
Bord haben. Diese haben, so oft es von ihnen verlangt wird, eine ''"'tÜSllS!' 

und bei der S<'h!fnsung: zwoi Laternen anznzftnden. 

Üeher Vcrlaupen der iSchilftahrts-I^'aiiiten müssen auch die still- 
stehenden Schifie iuil einer L^iterue beleuchtet werden, falls dies im 
hiteresse der Sicherheit notfawendig scheint. 

Dampftchiffe haben in Betreff der Beleuchtung die auf sie bezOg« 
liehen besonderen Bestimmungen (siehe den Anhang)**) einsuhalten; 
ebenso die in Zügen bef&rdei-ten Schlepper. 

Art. 7. 

Die Leinpferde mflssen von einem Fuhrmann geleitet werden, ^°>>runK der l«]» 
der, falls er nicht darauf reitet, in der Ntiie des Kopfes des Yerder- 
pferdes bleiben mnss. 

Art. 8. 

Auf dt;u vom Minister bezeichueteu (Jaualeu oder Canalstrecken scbUTuoiEe. 
können die Schiffe in Zügen fahren. Der betreffende Ministerial- 
Brlus bestimmt sowohl die Zahl der Schiffe, ans denen ein Zug be- 
stehen darf, als die Bemannung eines jeden derselben. 

*) Unter »L^^enr« imd »OhariDgomaur« i«t iniiMr 4«r tngMmr orrfmoire 
mxl luf/t'nimr-itn-chef des PonU et cfum*tiet g«meint Amn. d. Verf. 

**) VeryL S. 198 (Vonrart). 

IS* 



.d by Google 



196 



Beitage B. 



[Abgeseheii von der Sobne, der iSeiiie, der Yoiiue, dem canali- 
. shten Cher und tod dem Rhone-Rhein- und dem Nirernais-Caual, 
welche tum Theil die Flussbette benatzen und wo Sehiflinflge schon 
UngBt flblich sind, ist bis anf Weiteres diese Axt SduATerei in Ifittel- 
franicreiob nicht weiter auszudehnen. 

[Im Norden und Osten dagegen sind Sohiffesage ohne Weiteres 
allgemein zuzulassen. 

[Im Westen und Süden, wo die Wasserstrassen mehr vereinzelt 
sind, ist von Fall su Fall xn entsdieiden.] 

Zwischen xwei in derselben Biohtung füirenden SehiffssQgen 
müssen mindestens 300 m Zwischenraum frei bleibeo. 

Die Paarung (acroupleuirnO iler Schiffe ist auf den Cauälen ver- 
boten, kann aber auf FItlspftu mit breiter Fahrrinne gestattet werden. 

An jede» Schiti kann, auch ohne besondere Ermächtigung, ein 
zweites angehängt werden, sofern es ohne Verstärkung des für ein 
einziges S^iff flhlichen Znggespannes geschehen kann. 

Fest mit einander verbundene Schilfe, deren Gesammtdimen- 
sionen die im Art. l für ein einziges Schiff bestimmten nicht über- 
schreiten, sind nicht als gepaarte oder angehängte zu behandeln. 

II. Abschnitt 

Art. 9. 

«»"'2^**'^" Die Schiffe werden in sechs Rangclassen eingetheill. und zwar: 

1. Classf. — Einzelne Personen- oder Güter-Dampfsohifle, sowie 
Lustdampfer von mehr als 10 t Tragfähigkeit. 

Z, Classe. — Sdiiffe, die mit Pferdeweohsel im Trab fahren. 
8. Classe. — Einaelne Schilfe und SchiflbsOge, deren Förderung 
durch Dampf bewirkt wird. 

4. Classe. Einzelne Schiffe und SchiffiisQge, die mit Pferde- 
wechsel im Schritt fuhren 

5. Classe. — Eiu2«lue Schiffe, die, ohne Wechsel der Pferde, 
Ochsen oder Esel, im Schritt fahren. 

6. Classe. — Einzehie Sdiiffe, von Hellsehen gesogen ; Flösse 
mit beliebigem Leinenzug. 

Art. 10. 

D«m{ifschiffv. jj^pjy Dampfsehiff kann in Hetrieii gesetzt werden, ohne vor- 

herige Erfüllung der für Dampfmaschinen vorgeschriebeneu Formali- 
täten. Die betreffende Ermichtigung hat die lulissige Maximal- 
geschwindigkeit ausdrflekli^ su erwähnen. 

Die Ingenieure und ihre Üntwgebenen sind berechtigt, an Bord 
der Dampfschiffe zu fahren, um sieh von ihrer Fahrgescli windigkeit 
und deren Einwirkung auf die Uferbusohuogen zu überzeugen. 
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Art. 11. 

Pttr die vier ersten Rangclassen wird zwischen regelmässigem unterBeheidun« «w. 
und gewDlinU ehern Fahrdieaste unterschieden. «'^l fXdiräM. 

»RegelmftBsigwi Fahrdienste Tursehen solche Schiffe, welche an 
bcBtimmten Tagen abfiihren und ankommeo und bestimnito SUpd- 
pl&tie anlaufen. 

»Gewöhnlichen Fahrdienst« verrichten alle flbrigen Schiffe, cb 
einzeln oder in Zagen, sowie die Flfese. 

Art. 13. 

Eiu regelmässiger Falirdieust kauu uur auf Gruad eiucr behörd- 
liehen Ermächtigung und aater den darin festgesetaten Bediuguugen 
eingeleitet werden. 

Die betreffende Einga^te hat die Zahl der r.u verwendenden Schiffe, 
die Orte utul Tage ihrer Abfahrt und Ankunft, die Art der Förderung 
und die Haltepunkte anzugeben. 

Die Erledigung erfolgt durch Präfectoral-Eriass, falls die Ab- 
Mrts- und Anknnftspunkte in demsdben D^wrtemcnt liegen, direh 
Ifinisterial-Srlass, fiüls in Tcrtehiedenen. 

Art. 13. 

Die Schiffe der 1., 2. und 3. Kangciasse, welche olüm rog^\- 
uiäsäigen Fahrdienst leisten, müssen vorn die deutliche Aufschrift, 
tragen: >Eildieo8t (ßervice aceüM)*, 

Sie mflssen mindestens swei Ibnn an Bord haben. 

Sie haben einen rotheu Wimpel an hissen. 

Sip müssen auch mit einer Glocke versehen sein, welche 500 m 
von den SchIeu«oD und beweglichen Brücken sowie tou den einzuholenden 
Schiften zu lauten ist. 

Art. 14. 

Die einen regelmftssigen F^rdiensfc rersehendea Schiffe der 
4. Bangoiasse müssen vom die deutliche Anftehrift tragen: Service mm 
aeetIM und haben einen blauen Wimpel au hissen. 

Art. 15. 

Dem ünt*»rnphmpr eint^s rt-gelinassicfen Fahrdienst«^«, welcher 
zweimal in einem Jahre wegen Nichteinhüimug <iei iluii aulerlegteu * 
Bedingnngen Terarthalt worden ist, kann seine Befugniss wieder ent- 
aogen werden. 

Art. 16. 

Die Abzeichen des Eildien.'^tes auf Schitlen anzubringen, welche SewöhnUeUer i'aür- 
zu einem solchen nicht ermächtigt sind, ist verboten. 
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Art. 17. 

Vnrfaiina (trfma. Kecht des VorfahreDs iät von den Bangclasseü abhängig. 

In «inundderselben RftngckSBe bftben den Vorrang: 

Die einen Penonentrtnaporfe Tonichtenden Schiffe: 
Sohiflb im Dienste des Wasserbaues und des Staates aber- 

haupt : 

mit GQteru beladen» Schiffe im regelmässigen Fahrdienst. 

Die Schiffe, welche von ilorn Rechte des Vorfahrens Gebrauch 
machen wollen, haben die -m iilnrholeudeu Fahrzfug^c durch Läuten 
mit der Glocke (Art. 13) iniDdeötens ÖOÜ m vor dem muihmasslichen 
Ereuzuugspunkte zu verständigen- 

Das Beoht des Vorfahrens kann nicht mehr ans« 
gettbt werden, venn das sn Qberholende Fabrseug nur 
noch ... m [dürfte im Allgemeinen auf 100 m festzusetzen sein] von 
einer einspurigen Strecke oder Verengung entfernt ist: und wenn 
schon mehrere Schiffe, ihrer Weiterfahrt harrend, vor 
der Verengung liegen, so darf ihnen auch ein Schilf einer hohert-u 
Huugclusse nidit mehr Yorfahren. 

Besondere, avf den BGsehungen eingepianzte Marlcirpf &hle be- 
zeichnen die Grensen, wo das Beehtdes Vor fahr ens aufhört. 



Art. 18. 

RethenfüiK« brim D^j; Passiren der Srlilcnsen und beweglichen IJnioken 

Pi»lir«i dir Sclileu- , , . , ,, . , . i . , , 

•«i and i»Mr«f lieh«) hat iD derselben Keihenioige zu geschehen, in der die Schme 
■»•«**^ an dem Markirpfahle angelangt sind. Eine Ausnahm« bealehi nur für 
einzdn Mrende Dampfschiffe; diese sind vor den, abrigeu Schiffen 
au bedienen. Von den 'letzteren^ darf je nur ein einziges aber den 
Mai-kirpMil hinavsfahren ; alle ttbrigen haben hinter dem> 
selben zu warten. 

Die einen Zug bildenden Schiffe, mit oder ohne Remorqueiir, 
sind als ein uulrenubares Gauze.s zu behandeln und ohne Unterbrechung 
zu bedienen, sofern in dem die Befugniss ertheilendeu Erlass nicht 
eine abweichende Bestimmung enthalten ist. 

Die Flösse zfthlen als ebenso viele Einheiten, als Abschnitte ge- 
macht werden müssen. Sie haben au dem Markirpfahle zu halten, 
und wenn ein Abschnitt den Markiiitfahl nicht schon älterschritten 
hat, wann ein Schifl' uder ein Schiüszug erscheint, so wird er erst 
nach diesem geschleust. 

Auf den Wanerstrassen» wo Tauereibetrieb oder wo grosse, 
mehrere Schiffe zugleich fassende Sdhlensen bestehen, bleiben die be- 
treffenden besonderen Vorschriften in Geltung (s. Anhang). 

In Ausnahnistalien kennen gewisse Schiffe ermächtigt werden, 
ohne Rücksicht auf die festgesetzte Rangordnung' vorzufahren; dazu 
bedarf es aber einer besouderu, auf Namen lauteuden, vom Ober- 
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ingt^nieiir auszu.stellpuilt^ii Erni i ■liuj^iiug, welche überall vorzuzeigen 
ist. haüsi eine derHrtigts Ausuaiimamäi^sregei für längere Zeit uad 
lür gewisse Artikel, s. B. Kdrnerfrücbte und Mehl, beusprucht wttrde, 
80 kSnnie sie nur durch Ministertsl-firlaBS Terfttgt werden. 

Im Falle von Vorrangs- Streitigkeiten haben sieh die 
SdiifllBfilhrer der Sntseheidnng des SdUeusenwArters oder jedes andern 
SehiHrabrte-Beamten sn fügen. 

Art. 10. 

Wenn die für einen rpgelma?fip^en Pferdewechsel bestimmten 
Pferde au Uoni mitgefühtt werden, darf ihre Zahl nicht geringer 
sein, ald die der augespauiiteu. 



Iii. Abschnitt. 

Art. 20. 

Die Schifffahrt uud der Durchgang durch die lan- «»«»d •"«•«''»- 
Schleusen ist Tag und Nacht frei. 

Die Ingenieure haben jeduch das Ii echt, zur Zeit der Hocb- 
w&sser, Fröste und Eisgänge oder im Falle einer gefthrlieben 
BescUdigung der Baa-Anlagen die Nachtfahrten au Ter^ 
bieten. 

Die Ingenieure können aueb, im Falle drohender Verkehrs- 

atockungen, insbesondere vor und nach «ien SchiiTfahrtssperren, die 
Nadit falii ti n für alle Schiffe ohne Unterschied vor- 
Hcbreiben. 

Art. 21. 

Abgesehen von dem Falle höherer Gewalt, kann die Schifffahrt stirfBhhftopeim. 
nnr durch Fiftfeetoral-l&lsss, unter Angabe des Zdlpunktes und der 
Daner der Unterbrechung, gesperrt werden. 

Wfthrend der Sperren können die Schüfe in den gefüllt ge- 
bliebenen Haltungen auf eigene GeMr ?erkehren. 

Art. 23. 

Schiffe uad FlOsse, welche einem in entgegengesetster Richtung A.»»ncii.nd.sdn(r« 
fahrenden Schiffe oder Flosse begegnen, haben filr diese die Hftlfte 
der Fahrwasaerbreite frei xu lassen. 

Wenn die sich begeguenden Schiffe beide beladen oder beide 
leer sin'], hält sich das ZU Berg fahrende Schiff auf der Seite des 

Leinpfade:». 
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ArL 23. 

Beim Vorfahren hat eich das eingeholte Schiff auf die 
dem Leinpfade gegenQberliegenden Seite zu begeben 

nnd die Z\ig\ l n b nacbzulassou. 

Wenn jedoch das vorfiibrende Schiff ein Dampfi^(hirt \?t, so 
blt>il)t daK oin{rehalt«> !^ehiff auf der Seite des Leinpfades und braucht 
die Leine nicht nachzulassen. 

Art. 24. 

Wenn ein Schiff oder Floss an eine Strecke kommt, deren Breite 

eine Kreuzung nicht zulässt, und auf welcher bereits ein anderes 
Fahrzeug enftrogi^ukomint, so haben sie nn dem Markirpfahle 
dieser St recke zu halten und die Kreuzung abzuwarten. 

Art. 35. 

Beim Anhalten hat sich jedes Schiff auf die dem 
Leinpfade gegenüberliegende Seite au stellen. 

Art. 26. 

i)urchf»bri aunhdie Die fcjchleuseü- und Brückenwärter diirfen keine Schitfe oder 
wtgU^teT Brocken. ^'^''^^ durchlassen, deren Führer die im Art. 5 vorgeschriebenen Pa- 
piere nicht voranweisen renn^f. 

Art. 27. 

Ehe .sie die nächtliche Durchfahrt gewähren, haben sich liit» 
Schleusen- und JJi ückonwrtrter zu überzeugen, ob die durch Art. G 
getrotteneu Bestimmuugeu erlülii äind. Von den Dampfschiffen haben 
sie sich die Fahrbefugniss vorweisen zu lassen. 

Art. 28. 

f^chilT*^ uDtl Flnpse, welche, an einer Schleufp an£»flanc:t, nicht 
sofort t^i'sclik'u.'^t werden kRnnen. h;ilien vor dem Markirpfahle 
zu haltftu und dort zu warten. 

Art. 29. 

SchiHe und Flösse, welche, an einer Schlonse angelangt, sich 

nicht sofort schlenst n la-^sou wollen, haben vor dem Markirpfahle zu 
halten und sich sodann an dem vuin Schleusenwärter zu be- 
zeichuenden Orte auf zustclion. 

Art. 30. 

So weit thunlich, ist das Schleuswa.sser für zwei in ont^t^r^en- 
gesetzter Richtung fahrende Srhiffi' ati^znnützen. Die SchiftVr h;ibpn 
die zu diesem liehufe von dem Schieusenwärier beehrten Bewegungen 
auszufahren. 
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Art. 31. 

Beim Annähern an Schleusen, Brücken und überhaupt Kuust- 
hauten ist mit d «> r nöt higen Behutsamkeit &u fahren, um 

jeden Stoss zu vermeiden. 

In den Schleusenkammern aiml di«» Schiffe fin \>*'nU-i\ Enden, 
aber keinesfalls an den Schleusenthoren zu sorreii it'est:4ubiuduü). 

Jedes SchiiT muss mit den nöthigeu KudeiäUugen versehen sein, 
um damit Stfisse an die Winde und Thore zu pariren und das Aus> 
fahren zu erleichteni. 

Die Scfaiffislente haben eich den heim Dnnshaehleusen von dem 
Sehleuaenwftrter verhingten Yoraiehtsmassregeln gewissenhaft in fOgen. 

Art. 32. 

Die Schiffe und Flösse dürfen in den Schleusenkammern nicht 
l&oger verweilen, aU unbedingt nothweudig ist. 

Art. 33. 

Der Schleusenwärter allein ist befugt, die Schützen 
and Thore au handhaben, kann sich aber von den Sehiffem 
helfen lassen und ihnen dabei die nOthigen Weisnagen ertheilen. 



IT. Abschnitt. 
Art. 34. 

Tmaaui. 



[Von Fall «n Fall an bestimmen.] 



V. Abschnitt. 

Art. 35. 

Die Schiffe dürfen nur in den Ha fenp Iii t'zpn ti n d sIlnlIp^!en 
an den von den lugeuieuren dazu beatimmteu Punkten 
liegen b 1 e i h p n. 

In allen einspurigen Strecken und weni^r^r als . . . . m von dem 
Ober- und Unter-Haupt der Schleusen ist das Halten unter allen 
Dmstaaden verboten. 



Art 86. 

Schiffe, die in den Haltungen still liegen wollen, 
haben sich auf der dem Leinpfade <^'egenftberli eg >nden 

Seite in einer Reib«» an f z u s t e 1 1 (> n, jedoch gruppenweise derart, 
dasB in den Zwischeuräumen Schifiskreuzungen möglich sind. Ein 
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i:'rat'tiCtoral-Erlaäs bestimmt über Aairag des Obeiingeuieurs, aus wie 
viel Schiffen eine Gruppe bestehen kann und wie lang der Zwisehen- 
mum sein muss. 

Art 37. 

Jedes still liegende Schiff muss an seinen beiden 
Enden gesorrt «ein und Tag und Naebt bewacht werden. 

Art. 38. 

Eia- und Amtadeii. Es ist Verboten. Güter lind er 9 wo ein- und ausü^u- 
laden und zu lagern, ais lu deu Stapeiplätzen. Eine Aus- 
nahme fftr eine einzelne Sehifbladung kann ven dem Ingenienr, fQr 
mehrere oder auf l&ngere Zeit nur ?an dem Oberingenieur gestattet 
«erden. 

Art. 39. 

ortTenuicJi« uud pri- Wl'DU sich dt?r Leinpfad auf derselben Seite befindet, wie 
vBtc stnpai^tn. ^.^ öffentlicher oder privater Stapelplatz, so dilrteu die Schi tle nur 
so lange dort anlegen, als es das Ein- und Ausladen erheischt, und 
mflseen sich sowohl wfthrend der Unterbrechungen als nach 
der Beendigung des Ladens an das jenseitige Ufer legen. 

Art. 40. 

In den öffentlichen Stapelptätzen haben sich die Schiffer 
nuch den l>etreffenden speciellen Vorschriften xn benehmen und ausäcr- 
dem, im Allgemeinen: 

1. Die Steuerruder abzunehmen und in oder an den Schiffen 
nntennbriDgen; 

2. die QQter in der Art anfanstapeln, dass sie keioen unn9tbigen 

Raum einnehmen; 

3. am Ufer t inMii Streifen frei tn !as«-fi. der auf der 
St'itH' des Leiiiiitadt'S immlestens 4 m, auf der entgegengesetzten Seite 
iiiindeateus 2 Iii breit sein muss; 

4. sonst vorhandene Verbindungswege frelsulassen. 

Art. 41. 

Die Schiffe, welche ein« oder auszuladen haben, besitaen vor an* 
deren Sctiiffen ein Vorreeht, sich an die in den dffeotUehen Hftfen vor^ 
handenen Quaimauem ananlegea. 

Am. 42. 

In den otfentlicheu SupelpiäUen dürfen nur Güter gestapelt 
werden, welche zu Wasser angekommen sind oder abgehen sollen. 
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Art. 43. 

Zu repaiiiende Scliiffa mQääeQ aut eineu Stapel (cale de radoub) 
gestellt werden. 

Je nach ümstftndeo k<^ii&ea jedoeh die ScbilTslierreii ?oa den 
lagenieuren aueh ermftchtigi «erden» die Reparaturen anderswo Tonu« 
nelinien. 

Art. 44. 

Die ausser V^rwendun« steheiKicri oJer auf Ladung wartenden 
Schiffe habeu «ich au den von deu lugcnifMiren hipjxii be- 
;£eichueten Orten aufzustellen, und %wur iu der im Art. 
f oiseschrtebenen Weise. 

Die Herren soloher Sdiiff« sind verpllioblet, dem nftdisten 
SeUeusenwärter Namen nnd Wohnsitx der mit der ITeberwachung 
derselben betrauten Personen bekannt xn geben. 

YI. Absebnitt 
Art. 45. 

Es ist verboten : 

1. Sehutt, Steine, Hi^s, 8trob, Mist u. s. w. in das Fahrwasser 
an werfen oder auf dem Zubt hor der W.uss« rstrasse absuladeo, PAhle 

oinKurammen, darin Hanf oder Flachs ku rösten, sowie auch in einer 
Entlernung Yon weniger als 12 ui von dem Ufer Steinbrüche, Sand- 
giubeu u. s. w. KU eröffnen (Art. 14 der Verordnung vom 24. Juni 1777); 

2. die D&mme, Kunstbauten, Pflanzungen oder Bodeneraeugnisse 
xtt beschädigen (Art. 11 derselben Verordnung) ; 

3. auf den Schleasenplätzen nnd den Ihorstegen zu verweilen; 

4. mit zum Leinenzug nicht verwendetem Kindvieh und Pferden 
dio Dfimme und das soti>!itrt' Zuliehiir 'ifr Wasserstrasse za betreten, 
es wäre dpnn, dass diif!;! -'Uji' li^sQUitere Servitut besteht: 

5. daselbst Pterde uuei ^uustige Kaustliiere weiden i\x lassen; 
& daselbst, ohne speoielle Jagdberechtigung, zu jagen; 

7. daselbst, ohne specielle Fisdiweibereobtigung, anders als mit 
der ffikndangel sn fischen. 

Art, 46. 
Den Schiffern ist verboten: 

l. Die ihnen angewieseneu Hafen- und Standplätze unnnthig zu 
versperren, die Ortscheite ihrer Ziifjleinen herumfahren zu lassen, ihre 
Schiffe und Flösse auf der Seite des Leinpfades aufzustellen (Art. 8 
der Verordnung v. 1777); 
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2. HeftpflOeke fftr ihr« Sdiiffe und FlAsse weniger als 3u ?ob 

der Böschungsoberbuite einzuschlagen; 

3. Taue aa die BaiimpflansaDgen, KilometersteiDe, Markirpfahle, 
Telegraphcnstangea anzubinden oder solche in einer für den Verkehr 
hinderlich tu Höhe über den Loinpfad xu spannen; 

4. aut duu Caualeu und beim Befahren der Schleusen und sou* 
stigea Eunstbaaten sich Bootshaken, Sohii&taken nnd mii Eisen be- 
sehlageaer Stangen an bedienen, irelehe das Ifavwverk, die Schleusen- 
tbore oder sonstige Beatandtheile der Waaserstrasse beschsdigen konnten. 

Art. 47—49 

(betrelTen Bauconsenae und Baumpflananngen seitens der Anrainer). 

Art. 50. 

Ohne eine schriftliche Ermächtigung des Oberingenieiirs darf 
Niemand auf den Lplupfadeu der Caiifile oder den vom Staate 
erbauten Lf'in])faden der Flüüse reiten oder fahren. 

Nur die berittenen Steuer- und Zollbeamten bedurteu im Dienste 
einer solchen Ermächtigung nicht. 

Prifatinteressenten können die fragliche Srmftchtigung , falls 
ihnen keine besondere Serritnt an Gute kSmmt, nur ?on dem Prlr 
fecten unter den vom Ministerinm Vorgeschriebenen Nonnalbedin- 
gnngen erwirken. 

Art. 51. 

ErmsciiUtuiiKMi. >fur auf (iruüd einer jederzeit widerruflichen admini« 
stratiren Ermftchtigung und unter den darin auferlegten Bedin- 
gungen können hergestellt werden: 

1. Thflren und Fenster auf die Dftmme und Orensstrelfen der 

Canftle, ihrer Zubringer, und der staatlichen Flnss-Leiupfade; 

2. Tränken und Waschplät'/.e; 

3. Wasserentnahmen (prhe^ fVenu); 

4. in das Fahrwasser mündende Abzugscanüle (egouta); 

5. Privat-St&pelplatze; 

6. Erfthne und sonstige Einrichtungen sum Ein- nnd 
Ausladen der Gflter; 

7. Irgend welche sonstige Einrichtungen auf staatlichem Orund 
und Boden idomain» piMi^. 

Art. 52. 

r.'her Bericht der Tn«fenieurp können Private unter ge- 
wissen Bedingungen ermächtigt werden, für ihren persönlichen 
Gebrauch und zur Bewirthschaftung ihrer Grundstücke, Nachen zu 
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haUeii; sie liilileu dieaelbeu aber uiitei den zu Hecht bestehendeu 
Stnfen wed«r gegen Gotgelt nodi nnentgeltlieh nur üeberftthr ton 
Porflonen benfltaen. 

Die in Rede stehenden PriTat-Nftclieii müssen derart aufbewahrli 
werden, ila.ss r^it- weder die Bewegnog der Schiffe nocii den 
Leineuzug behindeiu. 

Art. 58. 

Bkwiigv Besflhftdigungeii der KtUMtbaaten , Damme und B*- vcnchMmM. 
sehuttgen werden im Amtswege tuf Kosten der Schadensiifter, vor« 
behnUUeb dw einsohlAgigen Stnlbestimmungen, wieder gut gemacbi. 

Art. 54. 

Wenn ein Schiff oder Floss gesunken ist. so ist sein Eigen- 
thflmer oder sein FüIjilt vorpflichtet, allt^ Anstalten zu trett'eu, 
um dasselbe in dem von dem nacbstäu Schifffabrts-Beamteu zu be- 
stimmenden Termine wieder fiott zu machen oder herausBUxiehen. 
Falls der besagte Termin niehl eiogehalten wird, bat der SebiffiMirta- 
Beamte auf Kosten des EigentbQmerB Tonngdien. Gleichzeitig hat 
er davon den Ingenieur zu verständigen und in einem Protokoll die 
Ursache des TTnterg;ia^eK. die daraus für die Hchirt'fahrt entstandene 
Beiünderung und die aufgelaufenen Kosten zu uoustatireu. 

Art. 55. 

Jedes verlassene oder auf der Seite des Leinpfades ohne 
Bemannung verankerte Sebiff oder Flosa ist von dem ersten 
Beamten, der dessen gewabr wird, an einen passenden Ort ab- 
zuführen. Derselbe hat dafür einen besonderen Wftchter an 
bestellen und ein Protokoll anfzunehmen. 

VII. Abschnitt 

(betriUt die Strafgerichtsbarkeit, Cantionsleistungen u. s. w.). 

f Tj^rgTj - 



Digitized by Gc) 



i3eilage C. 

üeber EiseubaJmtarifbfldimgs-Theorien. 

Au» dem »CentralbUtt für PA>< uhnlomn und Diimpfsrliitrialn t der flrtnraicliueh* 
uugarischeu Monarchie«. 1879, Nr. 106 u. ff. 

Alk» MMnadtt d«r Bagrlff 4U> autOmUitiwhe VmimI, 
»Vmd mit 4em MoMclMiiTvnilrat kwoal niaa dvivli** L>bon 
nlglii BMiir.a S'hlller. 

Kisitingeii, im Aujpist lb79. 

Einleitong. 

Kcunr« LitcratMr. Seit einigen Jahren haben die Eisenbahntarif- Fragen eine 
ansserordentlicbe Wichtigkeit prlnnoft und >ind dfr Oef^eustaiiil des 
Fleisses und Nachticnkfiis vieler Tlieuretiker und Praktiker jj^eworden. 
Sowohl dickleibige Bände, als zabireiche Broschüren und Zeitungs- 
artikel sind darOber erselueiteo und haben tum Tbeit« sehr widwipre» 
chende Anschauungen xu Tage gefordert. Binige Sehriftsteller betreten 
muthig den Weg der Begriffsbilducg, der Definitionen, ohne sich zu 
crintifrn, dass schon Kant darf^ethan. wie letztere nur auf dem Ge- 
biete der apriori?ehiii. iii.ithematischen Wissenschaften gesunde Früchte 
zu tragen Tejittögeu. Andere gehen noch weitt^r und suchen nach 
algebraischen Formeln, welche die in der Praxis auftauchenden Tarif- 
fiagen beantworten sollen. 
Die s«ib«tk»>< n .1. y/fif haben soeben eine Reihe solcher Schriften dorchgesehen 
oniiMii««edtr Tarife. ^^^^^ oiöchten uus hicr gegen eine darin hervortretende Tendenz er- 
helii'n> wonach die Tarife, sei es nnn mit mi. r ohne einen Zuschlag, 
mit Oller ohne CoSfficienten aiit lii»' St'lli.stkosti'U zn bai^ireii wären. 
Es ist dies in unseren Augen t)iue vei hiiuguiäi>volie, radicaie Irrlehre ! 

Nach naserer AnfCissuug haben die Selbstkosten mit der Auf- 
stellung der Tarife gar nichts oder nur ftusserst wenig (als Minimal- 
grenze) 2a thun. Was Binen ^^ufort stutzig machen muss, ist der Um- 
stand, dass die von im? bukäiiipftm Schriftitfller in die Sellistkoston 
meist die Verzinsung des Cai'itaLs mit einbeziehen. Ks liegt auf der 
Hand, dass, so lauge die Bahnen Erwerbsaustalten sind, die durch Ein- 
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hebung der Tarife «nielteo EioDAlimen auch ftr die TersinsuDg dea 
iBTestirten Gapitals avfsiikoinmen liaben oder aufkommen aollten. 
Man kann aber nicht zum yoraas sagen : Ich will, dass mein Capital »u ^'"^j^l^ 

dem und d e m Zinsfusse sich vorxinse. und werde meinen Tarif dar- 
Däch einrichten. Einmal ist es ganz gfgt'ii den Geist einer Erwerbs- 
anstait, dass sie ihien GewiDQ eigenwillig i&uiu Voraus limitire, dass 
sie erkläre: Ich begnüge mich mit 4 oder 5 oder 67o- — Und dann 
ist der Beingewinn beim Eisenbahnbetrieb, wie das Treffen beim 
Scheiboisdiiessen, nidit vom blossen mensdilichen Wollcu abhängig. 
Es ist mOglioh (insbesondere bei Bahnen mit achwachem Verkehre), 
dass, wenn der Tarif auch nur in der Absicht einer l%i<^en Ver- 
zinsung des Anlagt'i'apitals Lcrechni't würde, derseliie doch so hoch 
auätiele, dass kein Heisender die iiaiai benüt/^en würde, dass keine 
Tonne Fracht darQber ginge, und dass solchergestalt statt der P/oigen 
Teninsnng der empfindliehste Betriebskostenabgang entstünde. Es 
wftre aber auch umgekehrt der Fall denkbar, dass sich der a priori 
aufgestellte Tarif praktisch so niedrig erwiese, dass ungeahnte Ver- 
kehrsmassen zuströmten, und dass in Folge dcspon der R«Mngewiuu 
nicht (wie beabsichtigt war) 1%, sondern 5 odur 6"/o oder noch mehr 
betrüge. Bei dem in Bede stehenden Vorgang ist also nicht nnr der 
Zweck, den Boingewinn a jprhri statt a potUrieH au bestimmen, ein 
Terfehlter, sondern aneh der Weg, der dasu führen soll. 

Die Einb«tiehnng der YerainsnAg in die Selbslkotten irt flbrl^eiM 
nur eine Detaitflrage; die Hauptfrage ist die, ob flberhanpt die Selbst- 
kosten bei der Tarifirnng eine Bolle sn spielen haben und weldie? 
Wir werden versuchen, dip?o Frage hier ohne wisscu.-^chaftlichen 
Apparat durch »inige, dem praktischen Leben entnomnieue Beispiele 
zu beleuchten, ohne jeden Anspruch aitf Vollstüudigkeit und Methode, 
auch ohne HofiTuung, Neues TOrzabringen. Wie sollte es gelinguu, in 
dieser Frage nodi Neues und Originelles an Tage sn fordern f Unser 
Zweck ist auch ein viel bescheidenerer, nämlich der: Die kflhnen 
jQager der Nen/eit von der Betretnngvnd Terfolgvng gewisser neuer 
Wege surück%uhalten. 

So lange die Eisenbahnen Erwerbsanstalten sind — und bis auf ^« 

Weiteres sind sie t-s thatsächlich müssen für sie auch die näm- 
liehen Regeln und Method"i) gelten, welche die ge.saininte Industrie, 
der gesamoiUi Hiiudei und Wandel zur Anwendung l)riugen. Nun ist 
aber die allgemeine Kegel des Handels und der Industrie die: den 
Oeschiftsgewinn so hoeh an ^»annen, als es eben geht, und zu diesem 
Behufs den Preis jeder Lelstong lüoht nach (ton Selbstkosten an be- 
messen, sondern den Kunden so viel Geld abzunehmen, als dieselben 
herzugeben im Stande oder gewillt sind. Der Verkaufspreis der Lei- 
stung nähert .>;ich .solehergestalt so viel wie möglieh dem Werthe der 
Leistung für den Empfänger, ohne diesen je zu erreichen oder gar 
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zu überscbreiteo, weil ja sonst d«f Empfibigwr lieb«r auf den Genusa 
der Leistung Teniohten würde. 

Fette VrciM. In früherea Zciteu glaubte man, und in Gegenden mit unent- 

wickeltem Handel glaubt man znm Thoil noch, dass das sicherste 
Mittel, das in Kede stehende Ziel zu erriii'hon. darin best>>he, jedem 
Abnehmer je nach seineu Vermögensverhällüiääeu und seiutiii Alarkt- 
kenntnissen einen verschiedenen Preis abzuverlangen. Da bleibt aber bei 
deojenigen, welebe hOJiere Preise sahlten, als die anderen, das Gefthl 
nicht lange ans, dass sie flherrortheilt worden seien; sie meiden 
dann solche Kaufläden und Bezugsqttcllen and so kam und kommt 
man im Kleinhandel zu den »ftsUii I'reispn«. Der feste Preis be- 
deutet &o viel, dass ohne Ansehen der l'ersuii «iieselbe Waare unter 
denselben Umständen ohne Feilschen und Handeln zu demselben 
Preise abgelassen verde. Feste Prekw gelten aber nur im Klein- 
handel, und sind nicht naeh den Selbstkosten bemessen, sondern 
nach deu durch das Gesetz dos Angebotes und der Nachfrage gere- 
gelten Marktpreisen. Im Grosshaudel sind feste Preise eine Ausnahme. 
Handelt, es sich um eine Liofcrungf von .Schienen, von Fassoneiseu 
u, 8. w., SO wird jt;ües Eisenwerk beiu Augebot nach den Chancen 
der Coucurrenz stellen, es wird sich gar kein Gewissen daraus machen, 
allenfalls bei dem Fkssoneisen 26% m Terdienen, sich gleichseitig 
aber bei den Schienen Tielleieht mit 5% zu begnügen, ja wer weiss? 
dieselben sogar mit Verlust zu übernehmen, um die Arbeit nicht ein- 
stellen m müssen. Von den Selbstkosten, von einer proportionalen 
Vertheiluug der allgemeinen Verwaltun^skosten. der iillt;illigeü Aule- 
heusziuseu auf die einzelnen Lieferungen ist absolut keine Kede. 
Die FalHtik veriangt eben so viel, als der angenblickliche Eisenmarkt 
XU erlangen gestattet. 

^Ir'e^l] Weniger geläutig und interessanter sind die Vorgänge bei 
'solchen Leistungen, die keinen sohwankenden ICarktpreisen unter- 
liegen und bei denen die Tendenz zu Tage tritt, durch kleine Xeben- 
inittelrhen deu reichen Manu zu bestimmen, freiwillig mehr zu sahlen, 

als der arme, unbemittelte. 

BochhaBdaL ^0 z. B. im Buchhandel. Es erscheint ein neues Buch, dessen 

Absatzgebiet sich auf verschiedene Stände erstreckt, etwa ein, grosser 
und dauernder Verbreitung sicherer liouiau eines gefeierten öchrift- 
stellers. Flugs werden davon zwei verschiedene Ausgaben veranatidtet, 
eine theuere für die Beiehen auf etwas sdiSnerem Papier und mit 
etwas grosserem Druck, und eine wohlfeile für die weniger Bemit- 
telten. Sind dauernder Erfolg und spätere Auflagen nicht zu hofTen, 
so licgnügt man sich auch wohl mit einer einzigen Ausgabe, deren 
uisprünglicheu hohen Preis man nach einiger Zeit herabsetzt. Wird 
Jeinaud behaupten wollen: im ersten Falle sei die Preisdifferenz 
einzig durch die Verschiedenheit der HerstellungskoBten begründet? 
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Aiigeuomiueo, der Beweiü geiäuge, — auf den zweiten Fall wird er 
keineefalls pa^uien. 

Beden wir von den Theatern, wo f&r eine nnd dieeelbe Vor- n>«tar nua cm- 
.Stellung die Besucher am du Zehnfache verschiedene Preise zahlen. 
Erklärt sich diese Difl'erenz etwa aus der Verschiedenheit der Selbst- 
kosten? Dieselbe niüssfp in ilcr Diffprenz der Verzinsung der für jeden 
Zuschauer aufgeweiidt-ton IJaukostt'u «(e.siieht wi-rden. Da dürt'i« aber 
iticliL viel iVL tiudtiu ^eiii. Oder im der Unterschied dcä Coiiitorts ein 
80 grosser, um den Werth der respeotiven Leistungen bedeutend sn 
alteriren? Zum Theile ja, aber die Hauptrolle spielt die menschiiobe 
Eitelkeit, die socialen Uücksiohten, welche es gewissen PersOnlidi- 
keiten verbieten, wi.^se IMät/o. mit denen sie sieh ungesehea gerne 
begnügen würden, eiu^uuelimeu. 

Diese Mcksicht tritt noch schlagender hervor in den Concert- 
s&len, wo hftufig die dem Ordiester nftohsten Sitireihen am theuersten 
beiablt werden und dicht besetat sind« obwohl eben ihre Ntte dem 
musikalischen Genüsse entschieden abträglich ist. 

Bei den Weltausstellungen, wo eine Verschiedenheit in den SdwiuttifainiMi. 
Platzpreisen nicht angeht, hat man die Preisdifferenz auf die Wochen- 
lage geworfen. 'Wir waren begierig, zu hüren, ob auch diese durch 
dit) Selbstkosleu luotivirt werdeu wollteu, etwa unter Hiuweis auf 
die geringere Zahl von Besuehem? F&r uns ist das nur wieder das 
Hitteichen, um den Reichen au bestimmen, mehr au geben, als der 
Unbemittelte. 

Da, wo sokhLi Mittelchen nicht aufzufinden sind, und \ko man 
im Besitze ausreichender Macht ist. entsehlägt mau sieh manchriial 
auch jedes Feigenblattes und erklärt ganz einfach : Der Keiche A hat 
. far dieselbe Leistung doppelt oder dreimal so iriel au zahlen ala der 
Arme B. 

So wird auf den Dumpfsehiffen des Traunsees von den Fremden TmooMdUtfira. 
zweimal so viel gefordert, als von den Einheimischen. Hieher gehören 
auch die Curtnxen mancher Badeorte, wo die Curgä^te behördlich in Owum. 
2 oder 3 Classen eingeiheilt werden. Dit-itsr Fall ist insofern ausser- 
oidtautlich iuteressaul und beher^igeuswerth, als die Leistung that- 
sSdüich far die Gftste aller Classen identisoh und keinerlei Yoireobt 
mit einer höheren Classe verbunden ist. Alle Corgiste hOren dieselbe 
Musik, benützen dieselb, n Spaziergänge, tanzen in demselben Saale. 
Die Selbstkosten i^iud also gleich : und was den relativen Werth der 
Leistungen für die einzt-lueu Empfänger anbelangt, so wird man 
kaum fehl gehen, wenn mau dieselben sogar für die niedere Classe 
höher annimmt, als fflr die höhere. Denn, dass reiche, blasirte Cuigäste 
den Werth der Bademuslk weniger hodi anschlagen, als Leute, die 
vielleicht Jahr ans Jahr ein keine Musik hören, li^ doch auf der 
Hand. Deswegen illustrirt aber auch dieses Beispiel so vortreiTIieh 
die allgemeine Tendenz, Jedem so riel anxulasten, als er idlliger- 

Nördiing. Diu WAMMfstriuwolfFnige» Ii 
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weise zu tragen veiaiag. Der eine zahll^ ohne sich wehe zu thuD, 
mehr als den DurchsehnittspreiSt und das macht «8 daan mDgliidi, 
den UDTennOgeaden um ebeo so viel su entlasten vnd den g«ni mit- 
leltosen Cnrgast gratis niitp:ßben zu lasseD. 

Dio von Main hnn befürwortote aussehlipsgliebe und allg:pmeine Be- 
steuerung uach dem Reineinkoniinen eiues Jeden unter Belreiuug der 
äriusten Volksclasse beruht im (Irunrl« auf derselben Anschauung. 
H*»ni«r«»e. SchoD der Lateiner sagt: Si dm fadtoU iVi««, nm est idem, und 

dieser Saii wurzelt nach himte noch so tief im Yolksbewnsstsein, 
dass man es unsohieklidi finden würde, wenn ein FOrai einem Ante, 
einem Advocaten dieselbe EntlohDong böte, wie der gemeine Mann. 

Wenn man ?ich an den vorstehenden und hundert fthnlichen Fällen 
'''*BTMBdi.(?»'' überzeugt hat, dass die Selbstkosten nie und nirgends im gemeinen Lchs-n 
den Massstab der Preise und Entlohnun<!:en bilden. ?o drängt sieb Einem 
die Frage auf, ob der Versuch, die Eisenbahntarife als Selbstkosten- 
ersatz darzustellen, nicht sumTheile auf die Hoffnung zurfldnuffthren 
sei, dass dieselben unier dieser Form eher gegen die Angriffe und 
Klagen der sahireichen BahnbenQtzer zu schützen und aufrecht za 
halten it u ? Ist ja doch die Capitalsrente einer der Hauptdorne im 
Auge der Socialdemokratie. 

Eine solche Form der Nothw^hr s-cheint donu doch ■.\\m- ver- 
früht, so lange das Wort Proudhon s: La piopriiti c'eat ie vol nicht mehr 
Jünger gemacht hat, und sie ist unwissenschaftlich, sie bietet nicht 
den richtigen SchUssel ta den Erscheinungen in dem Tarifswesen, 
nicht den richtigen Wegweiser snr Lösung der praktischen Tages- 
fngen, ja sie würde sogar zu der üussersten, wirth schaftlich höchst 
bedauerlichen Consequenz führen, da«? die Bahnverwaltnngen kein 
finanzielles Interess« an der fortwährenden Herabminderung ihrer 
Selbstkosten mehr bätteu. 
nuinii- Das Recept zur Aufstellung der Tarife, an das wir bisher ge- 

RdKrtnw-Tuife. ^^^^^^^ yj^gj ^^y^ ^^i^ wissonsdiaflüch, aber es hat jeden- 
falls den Vorzug der Einfachheit und der praktischen Verstfindüch- 
keit und Verwendbarkeit; es lautet: Die Tarife sind wo möglich so 
zu stellen, dass sie das Maxiraum des Reincittügnisses sichern; jeder 
Passagier, jedes Gut sahle so viel, als sie »vertragen«. 



Die Tarife als Einuahmnqaeile von Erwerbsanstalten. 

Du|tp«lclnrBktcr An W ir dürfeu als unbestritten roraasaetiea, dass die Eisenbahnen 
BiwntahDeii. ^ »ftifontliehe Unternehmungen« anfsnfiissen sind und als solche 
einen doppelten Charakter haben: als £ r w e rb sanstalt und als 

öffentliche Anstalt. »Vom ersteren Standpunkte - sai^t Reitzeu- 
stein sehr richtifr: »sind «ie sich Selbstzweck, ist ihre Aufgabe, mög- 
> liebst hohen Gewinn zu erzielen; in letzterer Eigenschaft sind sie nur 
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»Mittel zum Zweck, iäi beätiaimend daä luteresse der^r, welche sieb 
»ihrer »Ib Mittol bedieDea, diess aber, eben weil der massgebende Qe- 
»sichtspnnkt daa Offentliehe Interesse ist, niebt absolut, sondern nnr 
»so weit, als dessen Forderung snm dffentlichen Wohle fttr nSth^ er- 
»aebtet werden mnss.« 

Wir werden in dem gegenwflrtigen Abschnitte aoMchliesslieh '^'* 
und einseitig Dur deo ersten Gesichtspunkt, den Gesichtspunkt des 
Erwerbes, des »Gesfhaftep« ins Auge fassen, und erst weiter unten 
dpu in ontgregengesetzti'in Sinne, «o in sagen als Bremse wirkenden 
EiuÜuss der BahnbcuüLüer bchaudolu. 

Unter dem reinen Gesichtspunkt»' des Erwerbes werden die Eisen- •^"«f''^'*''* ^i*"^ 
balmen ihre Tarife so hoch stellen, als es der jeweilige Gebrauchs- «trcci»!!. 
Werth ihrer Leistungen und die jeweilige Concurrenz anderweitiger 
Transportaastnlten, als Strassen, Sohifffkhrt and Bisenbahnen gestattet 
In denjimigen Strecken, wo diese Concurrens nicht besteht, wird die 
Balm viel verlangen; da wo sie besteht, wird sie sich mit wenig be- 
gnügen müssen. Daraus werden sich nicht nur für verschiedene 
Bahnen, sondern auch für die verschiiideut n Streiken eines Bahn- 
netzes, ja ein und derselben Linie, für deuseibeu Artikel sehr ver- 
sebiedenart^ Sinheitssfttse ergeben. Auf der einen Streeke wird 
man die Kohle billig transportiren, weil sie sonst die Sebifffthrt Tor> 
zieht, auf *ler andern wird dieselbe Kohle viel sablen mQssen, weil 
die Bahn das einxige Transportmittel bildet. 

Zn einer streekenweisen PreisTerschiedeiheit gelangen auch die 
Vertreter des Selbstkostenprincips, nur mit dem Unterschiede, dass 

bei ihnen die hohen Sätze auf die theuren Baiistrecken, auf die Strecken 
mit Tunneln. Briickeu und Viaducten fallen, wobei dann gar kuine 
Gewähr ist, ob die so berechneten hohen Sätze aucii tactisch ein- 
gehoben werden kannten. 

Noch mehr vielleicht, als von einer Strecke zur :indern, \v.>rden H'*'*'*'** 
beim reinen Erwerbsprincip die Tarife für verschiedene Artikel dif- 
feriien, weil letatwe eben gans Terschiedene Sfttie Fertragen können. 
Auf einundderselben Strecke wird a. B. ein gewisses Eisenera pro Kilo- 
meter sehr wenig zaiil< n. dl sonst ein anderes Er/ von einer an- 
dern Bahn bezogen würde, die Kohle aber wird höher tarifirt sein, 
weil dafür ein Surrogat nicht besteht. Solche Verhältnisse erschweren 
einheitliche Classificationen, weil die dem Interesse einer Bahn eut> 
sprechende Classification auf einer and«m Bahn nadi dem Brwerbs- 
prindp nicht passt, nnd dort nnr mit materiellen Opfern durchgeführt 
werden kann. Daher kommt es, dass, wenn auch principiell eine 
Classification von verschiedenen Verwaltungen angenommen ist, jede 
derselheii wieder in Versuchiing, ja oftmals in die Nothwendlgkeit 
kommt, das Hinterthürchen der Speciaitarife zü eröffnen. 

14* 
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Zeitlich «rudeitare ^1^^ j^[f^ jiQf^ ^^jf goebeii geseheD, nach Strecken uad 
Artikeln werden auf Grund des firverbeprineipe die Tarife differiren, 
sie werden auch den ZeitTerbältuisseu uach Schwankungen untenuigen 
sein. Entsteht irgendwo eine Erhöhung des Gebrauchswerthes, tritt 

z. Ii (las ppflift Fifl)Pr auf, das »iio Flucht dor HeTr>lkt'niiig nach sich 
zieht, so wird fine iciii fiscalisrlie Verwaltuu«,' die i^ersonenlarife 
erhöhen, oder alockt die coueurrireiide Schifttahri. so wird sie ähulich 
mit den Frachten verfthren. Derartige Fälle sind in Silland und 
Amerika (wo die Staatsyerwaitnngen dem taiater'faire im Eisenbahn- 
wesen haidigten) dagewesen und haben dort /.u den bittersten Klagen 
Anlass gegeben. Diich dies <rehfirt erst in das nächste Capitei. 

Fasson wir nun deu Ferüouen- und den Gütertransport eineelu 
etwas näher ins Auge. 
RcnfabHuiitdMFMr- Jq Betreff des erst^ren glauben wir Torauaechidcen an sollen, 
MMBinniporici. ^ ^.^ ^ Deutschland und Oesterreich so yerbreitete Ansieht« 
wonach der Persooeutransport uDrentabci wäre, niilit /.u iheilen ver> 
mögen. Manchmal Qbersehen die Vertreter dieser Ansicht, dass eigeut- 
lich die Bahn an sich nnrentabol i.-t. nicht die Zöge ; und manchmal 
ist die üptisehc Tfuisehung aul' einen Irrthiim in der liemcssung der 
Selbstkosten, be/äehuugäweise iu der Vertheiluug gewisser ällgeiueiiicr 
Kosten aitf die Fersenensage und die Lastzüge znrQckxnfllhren. Ja 
wenn man z. B. die Stations- und die Bahnbewachnngskosten und 
vielleicht auch noch gewisse Prioritütszinscn unter alle Züge vertheilt, 
so mag man immerhin finden, dass ein durchschnittlicher Personen- 
zug mehr ko?tet, als er einnimmt. Wenn man aber daraus sehliessen 
wollte, daäs das Geschäft rentabler würde, talls mau die Personenzüge 
aufliesse, so wQrde man sich wahrscheinlich doch Irren, weil aueh 
ohne die Personenzuge die Stations- und Bahnbewachungskosten 
grSsstentheits, und die Priori tatskosten gans aufrecht blieben. Wir 
behaupten nicht, dass es nicht einzelne Personenzüge gebe, die vom 
rein geschäftlichen Standpunkte — wir meinen Yom St^indpunkte des 
Reingewinnes — bes.sfi aufgehissen würden, aber wir können auch 
Fälle, Insbesondere uui Zweigbahnen mit schlecht ausgeuiiuteui Faht- 
park und Personal, wo die Kosten eines weiteren Zuges sich wesent- 
lieh auf jene der Terbrauchten Kohle nebst einer geringen Quote flBr 
Abnfitxung der Schienen und des Fahrparks reducireu. wo also eine 
äusserst geringe Mf'hrüiunahnift die Eiuleituntr jes weiteren Zuges 
rentabel oder — sagen wir, um der Vieldeutigkeit dieses Ausdruckes 
zu entgehen — ökonomisch vortbeilbaft macht, d. h. die Reineinnahme 
erhöht. 

Derartige Bentabilltftts- oder Yortheilhaftigkeitsrechnungen kAnnen 
nur in den einaelnen ooncreten Fällen angestellt werden und es ist 
eine ebenao sweckwidrige, als in anderer Richtung schädliche For- 

deninfj, dass das Contirnn^sschema und die Ansj^abenstatistik von 
vorneherein so angelegt werden sollten, dass daraus die iu Frage 
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stehenden constanteu und variableu Kosten sofort erkannt werden 
können. Je mehr luan Alles Ton dem Contii ungsschema und der 
Statistik verlangen wird, desto weniger wird man Wahres und prak- 
tiseh Erspriessliehes darin finden. 

Wir haben eine Berecboaog vor Augen, welch« auf Qrnnd der a>u«tkMtai ruw* 
veröffentlichten Reehensehaftsberichte ?on der k. k. Generat-Inapection 

der österreichischen Eisenbahnen aufgestellt worden ist, und wonach 
sich als Mehrkosten für einen weiter einzuleitenden durchschnittlichen 
Personen- und Lastzug nur nachstehende Kosten ergeben, nämlich: 

pro Zii$!:Kki)ometor PerooneiiBilg: 

liuschtiehrador Hahn 54 Kr. 

Mährisch-schiesische Nordiiuhn 57 > 

Kaiser Franz Josefs-ßahu 68 » 

Oesterr. (ungarische) Staataeisenbabn . . . 69 > 

Durohiehnittlich .~57Kr. 

pn Zq^nooMter Leatiuy! 

Bnsehtiehrader Bahn liKr. 

MäbrlsebHSchlesische Nordbahn >85 > 

Kaisff Franz Jn?of?-Bahn 87 » 

Oesterr. (ungarische) Staaiseisenbahn . . . 02 > 

Durchschnittlich . 84 Kr. 

Hiernach In'diirftt^ es mir eiiuM Anzahl von 2<>, im Duri'h>chnitt 
3 Kr. pro Kilomeit^r /ahlenden Fasfagiereu, um die Kosten einen 
weiteren Personenzuges, und einer Ladung von 25, durduchnittlieh 
3'4 Er. pro Kilometer xahlenden Tonnen, nm die Kosten eines weiteren 
Laatanges xn decken. 

Mit Rflcksicht anf die bekannte schlechte Aiisnatxnng der Plfttse l pM«Mm.ciMw. 

I. Classe hat man heran sgerechnet, dass die Fahrpreise I. Classe im 
Vf'ihriltniss 7.\\ jf'ncn der II. Classe zu niodrig seien und deshalb die 
ErbObuDg der ersteren in Vorschlag gebracht. 

Ks ist sehr fraglich, ob durch diese Mas?rpfTp| ?ich iiiilit di»' 
1. Classe noch mehr leeren uad lias Missverhültui^s steigern würde. 
^'ach unserer Auffassung wäre dem Uebel eher in entgegengesetzter 
Richtung dnrch Herabsetsong der I. Classe abzuhelfen, wenn Hoffhnng 
vorbanden wftre, dass die neugewonnenen Reisenden den AnsfitU an 
den bishf'rii^'t-n Reisenden mehr als decken wOidon. Es ist dies eine 
Frage, di^ sich alton mathematischen Formeln entzieht und ganz von 
den concrotcn socialen Verhältnissen des Landes abhängt. Im Ver- 
neiuungsfälle bleiben nur wieder *Ncbenmittelcheu* übrig, als: minder 
freigebige Ausstattung der II. Classe, Auflassung der IV. Wagenclasse, 
falls eine solche besteht. Die ZurflekstrOmung der Beisenden IV. Classe 
in die III. wflrde wohl auch eine solche ron der III. in die II. und 
schliesslich ?on der II. in die L Classe nach sich sieben. 
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IT. CteM«. Liiiitierii wie Uogarii und Galisien, mit sehr uuliumittelten 

niederen TalkselnsseD, sind in Betreff der III. und IT. WageaclasBe 
Wabraehmungen gemacitt worden, die recht klar beleuchten, wie sehr 

der Verkehr uud der Reinertrag davon abhängt, dass man TOn den 
Rahnbenützern nicht mehr verlange, als sie zu leisten vermögen. Pt'r 
iSatz der HI. Classe mit nmd 2Vs Kr. pro Kilometer war liir die er- 
wähnten Bevölkerungen uuerschwinglich und schlosä die>elbun factisch 
vom Bahnverkebre aus. Erst durch die EinfQhruiig der IV. Classe 
mit IVf Kr. pro Kilometer und darunter wurde Ihnen die ^n su- 
g&Dglich gemacht. 

Auf einigen Linien Galiziens wurde der schlechten Wagenaus- 
nützunj,' wegen die IV. Classe wieder aufgehoben, zugleich aber — 
und wie es scheint, mit gutem Ertoige — unter Aufrefihthaltuug 
des Preises vuu 4 SKr. pro Kilometer in der l. Classe, der Preis der 
n. Claese von 3*6 auf 3*3 nnd der Preis der III. Classe von 2*4 auf 
1*6 kr. herabgesetxt, so dass man jetst in der III. Classe nicht mehr 
xahlt, als Mher in der nun aufgehobenen IV. Classe. 
ReiiMirbiiiate Ueber di*» sogenannten Tour- und Ketourkarten mit ermässigteni 

Preise lesen wir, dass sie durch die Erzieluns^ bpsstrer Taraverhältnisse 
(besserer Ausnutzung des Wageuraums) muiiviri seien. Dieses ^iotiv 
scheint uns weit hergeholt und ttuttsftchli«^ unbegrtndet. Man beobadit« 
nur den Lscalverkehr swischen Wien und Baden. Zu gewissen Stunden 
sind die ZQge Ton Wien nach Baden flberfOllt und die Gegenzftge ver- 
kehren leer; und in den Abendstundf^n au schönen Sonutagt-n .sind 
die Züge von Baden nach Wieu überfüllt und in der anderen Kichtung 
leer. Nach unserer Auffassung haben die Hin- und Her-Karten einen 
ganz anderen Zweck: nämlich einestheils ein uundtbiges, für Pabli- 
cum und Bahn gleioh lästiges Gedrftnge au den Sehaltern der End- 
station 8u vermeiden; und anderntheils manche Leute durch den 
Preisnachlass z. B. zu einer Sonnt ;i<i:sfahrt tod Wien nach Baden zu 
bt'.^timmen, auf die sif zu den vollen Preisi^n verzichten würden. 
Wenn man sich diesen Zweck klii inaeht, i^o wird man nicht ge- 
dankenlos auch ermässigte Uiu- uud Uer-Kuiten in Relationen und 
an Tagen -ausgeben, wo weder ein soloher Vergnügungsrerkehr, noch 
ii^end eine Conenrrenz besteht» und dies obendrein mit so langer 
Giltigkeitsdaner, dass in Folge des sich einschleichenden Zwischen- 
handels die ermässifftf* Hin- und Hor-Karte untPr er.scliwerendeü Uin- 
ständen nahezu einer allgeiiieinen Herabset/.iing der Fahrpreise gieieh 
kommt. Die Franzosen sind bei Ausgabe von Hin- uud Her-Karteu 
(häi«t9 Gatter H rctoi»> immer sehr Torsiohtig gewesen; entwedn ge- 
stehen sie gar keine Ermftssigung zu oder sie beschranken die Giltig- 
keitsdaner auf ein Minimum.*) 

*) Dm Inatttnt d«r Betonifaurteii hat rieh im. Outenraeh mit der SMt noch 

mehr verbreitet unil in Folge dessen sind an vielen Punkten sni deren Weiterverkauf 
aellwtotiadige Maklerbtideu entsluideu. Wird uuui diewn 2wiacb«iüuuid«t mit Erfolg 
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Aucli die höheren Schuellzugsuxuii wolleu Uuicli ilit^ Uohereu 
SelbstkOfltan notiTirt werden. Wir stell«n letetere nicbt in Abred«, 
brauchen sie aber nicht als fiatsdraldigungsgruad. üns genttgt es, 

tlass die Leistung ud«! in Folge dessen die Zahlungswilligkeit des 
Piiblicums eine höhere ist, um die höhere Gebühr zu reclitfertigen. 

In Frankreich, wo ein Zuschlag für Eilzüge conceiisionsgemäss 
nicht fingehoben werden darf, helfen sich dif Verwaltunj^en durch 
Ausschliessung der II. und III. Classe von den Schnellzügen, ein Be- 
weis, Fie die wirtfasdiafüiehen Gesetze m&ehtiger sind^ als mandie 
gescbriebenen. 

Auch diePreisverscliiedenheitiswisi ht u Eilgütern und gewöhnlichen 
Frachtgütern sucht man durch eine Taradilferenz zu rechtfertigen. 
F'ür uns ^euüp:t es wicilnriim. liass die Leistung, der erwiesene Dienst 
ein höheiei sei, uui den höheren i'reis zu erkläieu, ganz abgesehen 
Ton den Selbstkosten. 

Was die sogenannten Staffeltarife, die Tarife fflr grosse Ent- 
fernungen mit fallender Scala anbelangt, so setst man sieb gleicb- 
falls in einen ungobührliclRii tliooretischen Aufwand. Für uns er- 
klären sie .«ich (^infarh (iaiimch, ilass wegen des; Marktpreises am 
Bestimraunuj^oi t kein Artikel ms Unermessliche anwachsende Traus- 
portkosten vertragen kann, dass also je grösser die factischo Traus- 
portdtstanz wird, der Binbeitasats desto geringer werden muss. Zu 
diesem Hauptgründe tritt bftufig noch der Nebengrund btnsu, dass 
mit der grösseren BntferniuiL^ uu< h die Zahl der Bahuknotenpnnkte 
und mittelbar der concurrirenden Bahuverwaltungou zunimmt. 

Unter Iiiusweis auf das Gesagte scheint es wünschenswerth, dass 
man <iie obnpdies nicht geringe Schwierigkeit, die Tarife geschäfts- 
mässig den cuncreteu commercielleii und wirthschaftlichen Verhält- 
nissen anzupassen, nicht noch ganz unuöthigerweise durch die nicht 
minder schwierige Frage der Selbstkosten Terwickle. 

Die Seibetkosten kommen nur dann in Frage und haben nur 
dann bei der Tarifaufstellnng eine praktische Bedeutung, wenn es sieh 
darum handelt, die unterste Grenze des Preises zu bestimmen, zu dem 
ein bestehender Verkehr erhalten oder ein neu m gewinnender Verkehr 
noch ohne Verlust getahrea werden kann. Dazu braucht man aber 

verpünen küniiviii' Und !st ülit^rhaupt ilas Iimtitut libural, als es aussieht? Warum 
finll /, Ii. iltT Ki'isi'iiili'. fler von Wien Uber .\ttnaii'^ nn<rh IhcIiI fährt und über 
Attnnng xurilckkehrt,. eine BegUiiati^uu^^ i^uiesseu, unii dcrjeuige, der über S«lztlial 
snrUekinltebran wOmeht oder gwnmgm vA, nicht? 80 Uui|;e beide Linien Tereehiedmie 
BeHilser iiattcn, war filr dienen Vorgang uocli ein Hclioiujfrund vorhanden, der aber 
in einem einbeiüidieu Netae entüiit. ~ Und waram soU der Reifende, der in einem 
Züge 400 tcm «ett fihrt, mehr nUen, al« der, der 200 km weit nnd denn snrüek- 
Wutf — Wanun ein Ehepaar von Wien nach Linx (um von dort etwa mit dem 
Dampfschiffe y.nrihkznkplirciri mehr, als der M:liiii allein nach Liuz und zurück? — 
>i'uciuDaU2 Die WageuaujsnUtzungstbsori« bietet keine atichbiilti^e ErUänuig! 
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nielit die YerainsaDg de« Anlagecapitals uDd die consUnten Auslagen 
eiler Art hereinmiehen, sondern maaik mutmdi» nur die fietisehen 
Möhra II lagen ta berflckeiehtigen, wie in dem eben behandelten Falle 
der Einleitui^ eines weiteren Zuges. 

Di« Tanle ala öffentlidie Oebühren. 

siod MuitiKii n«iii- Wenn es wahr ist, wie wir es im Vorhei^ebenden entwiokelt, 
^^^^uidhtD waur*'^^'^^ die Eisenbahnen als Erwerbsanstalteo darauf angewiesen sind, 
vmibtart ihre Tarif«! so zu stelleo, dass sie das Maximum des Reinertrages er- 
zielen, so drängt sich Einem die Frage auf, oh dieses Tarifbildungs- 
Princip mit dorn i^ff«»ntlichen Wohle verciiiliar sei? Man wird diese 
Frage »chwerlioii absolut verueiueD, wenn man bedeckt, da^ä in den 
dvilisirten Staaten unseres euruplisehen Continents die eine oder 
andere Cencurienx Ar die Eisenbahn selten fdilt und dass das Maxi- 
mum des Reinertrages viel weniger darcfa rQcksi(>]its1ose Erhöhung der 
Tarife, als vielmehr durch Hpranzii'linng und SehatTiint: neuer Trans- 
porte mittelst entsprechender Tariforiiifissi^^ungt'U zu orziplen ist. 
Solchergestalt ist es durchaus nicht ausgeschlossen, dass das Maxiuium 
des Reinertrages auch das Maximum der von der Eisenbahn geleisteten 
Tolkswirthsohaftliehen Dienste darstelle. Es ist in der That mindestens 
iweifelhaft, wenn beute die Bahnverwaltungen ihre Tarife herabsetzten 
und dadurch jährlich an ihrem Reinertrage — sagen wir — 30 Mil- 
lionen Einlasse erlitten, ob nicht ein miM-klicbcr Theil der letzteren 
das CJi.'inein Wesen seihst träfe. Ilm sich d<\\on v.\i iilx'iztni^en, stelle 
mau uui einen Augenblick die extreme Hypothese auf, dass die Bahnen 
gratis transportiren. Was wfirde in diesem Fklle hindern, dass s. B. 
Schotter auf 1000 km weit Terschiekt wftrde^ obwohl am Bestimmungs- 
orte fast ebenso guter Schotter ebenso billig xu haben w&re? Die 
Betriebskost 011 ikr Babuon würden also ganz unnöthigerweise wachsen, 
ohn« entsprechende Zunahme des Reingewinns dor Bahnbenützer, und 
das Endresultat wäre eine Abnahme des gesauHiiten nationalen Ein- 
kommens, welches nichts Anderes ist, als die Summe aller individuellen 
Reingewinne. Was aber im extremen Falle des Gratistransportes ein- 
treten mOsste, wurde in beMhrftnkterem Masse auch schon bei einer 
bedeutenden Herabsetzung d« Tarife kaum ausbleiben. Das Tarif- 
bilthiDf^s-T'rincip nach dem Maximum des Reinertrages ist also im 
Gros^t'U uud Ganzen vom Standpunkt des öffentlichen Wohles nicht 
gauvi so schlimm, als es im ersten Augenblick aussieht.*) Trotzdem 

*) Die.HO Formel klingt vie! illiberaler, aU »ie e» ist. Audi die von <ler 
k. k. Direction für Su&Ueueababnbetrieb im I'enmneu- uud UOtervcrkehre einge- 
Afartsn und ullgaiiMiQ als liberal« Ulnmilimeii begrüjuten Taiif«nnas8iguug«ii ftuiw 
auf der fraglidieii Forni«!, denn es wurde ausdrtloklieb tu vetstehen gegeben, ilaeii 

von rlcn Krmä«!4igun},ren, in Folge der iinausbleibUefaen Veitehmuualiaw, eine Er* 
bnhung der Reiu-EinnaUtneu erwartet werde. 
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rief es Eligea bmor und mnaste solche hemrinfon. Die Eisen- 
bahnen sind oben keioe Aostaltin wk Buchhandlungen und Theater, 

von dpHPn sich im ffriimli^ Jt^d^v ferne halten k;inn, tieiii dit> Preise 
zu hoch f^ind, son iero Monopole in hohem (Tiade, deren Preise, wie 
öffentliche Gebuhren, so zn sagen von Jedem zu entrichten sind, weil 
sieh Keiner der BabnbenUtzung entziehen kann. 

Die auiii Schutze der Einzelnen gegen den Missbrauch des Mo- ^^l^^^^^" ^^ ^^ 
nopols getroffenen Massregeln sind den Bahnanstalten des europüschen*^ " 
Continents theils schon durch die Concessionsorkonden auferlegt, thnls 
unter dem Drange der Offentlidien Meinung tou den Terwaltungen 
aus eigener Entechliessusg sugestanden worden. 

Als in die erstere Kategorie gehörig sind su erwfthneo: 

a) die 13estiniraung, dass die TariFe veröffentlicht werden mflssen 
und ohne Ansehen der Person in Anwendung zu kommen haben, 
eine ßestimmung, welehe den »festen Preisen« im Handels- 
verkehr entspricht, jedoch in Oesterreich bis zu der, der Neuteit 
angehörigeo Verordnung, betreffend die Veröffentlichung der ße* 
faetien, xum Theil ein todter Buchstabe geblieben war; 

h) die Bestimmungen, daas Tariftndeningen xum Voraus angekAn- 
digt werden mfissen, und dass herabgesetste Tarife nur nach 
einem gewissen Termine wieder iarhOht werden dOrfen ; 

e) die Bestimmung von Maiimalsätsen sowohl im Personen- als 
im FrachienTorkehr. 

Dass die concessionsmässigen M.ixima für den Pei.sonentraaspork 
im Allgemeinen verbültnissmässig niedrig gegiilTeu sind, scheint aus 
dem Umstände hervorzugehen, dass dieselben fast abeiali voll zur 
Einhebung gelangen. 

Im Frachtenverkehr im Gegentheil haben die Bahnanslaiien im 
Vergleich zu ihren concessionsmäsäigen Maximalsätxen meist sehr 
betrtchUiche Brmis8^|ungen gewfthrt, und sich veranlasst gesehen, 
ihre Fraehtentarife in ihrem eigenen Interesse derart xu erniedrigen, 
dass im Grossen und Ganzen danibi-r keine Klagen laut geworden 
sind. Es ist überhaupt sehr liemei kenswerth, dass die Klagen des 
Handel? und der Industrie sich viel weniger auf die absolute Höhe 
der Bahntärit'e, ai^ uui ungleiche Behandlung, sei es einzelner In- 
diTiduen, sei es einselner Stftdte und Proviosen, besiehen. 

Da die Concessionssfttie die obere, und die Selbstkosten die intere 
Orenxe der foctisoh xnr Einhebung gelangenden Tarife bilden, so ist 

es sachgemäss, dass flUr Strecken, welche ausnahmsweise hohe Be- 

trieli-kosten bedingen, auch die g*»pptz!iche Maximaigrenzo höher ge- 
halten werde. Dieser Rücksicht verdankt in Oesterreich die Bestimmung 
ihren Ursprung, dass die I4nge der starken Steigungen IV^lacb ge- 
rechnet werden darf. 
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noter den in Offentliohea Interesse Ton deo BalmverwaltangeD 
freiwillig gemachten Zugeständnissen glanlien wir die einlieitliche 

Waaren-Claaeification iu erster Heibe erwähnen SU solleu. Es wurde 
.schon obeu gezeigt, wie »'iiiheitliche Classification«^« meist mit Oi-fcrn 
.seitfii.s i\vv hptheiligieu Bahnen verbun<!fn sind. Opfer, welche mit- 
telst Specialtarifeu nur theilweise eingebracht werden können. Wit 
glauben aber, dass die Babnverwalluugeu die iu dies«r Bichtuug ge- 
brachten Opfer nicht au bereuen haben nnd sieh auch nicht scheuen 
sollten, deren noch weitere zu bringen, um wo mSglieh eine einheitr 
liehe Classification mit Deutschland uud anderen Coutinentalstnatcii 
herlioiznfiihfpn. Verstrmdiehkeit und Diiri :li.--i<'-.liti<,'kt'il ilcr FraehtenuiritV 
i.-i nun einmal *Mn nirlit mehr zurück/.iivvfioeiule;i TosLuliU de^ H.iudels, 
uud wir glauben mchi /.u ineu, dass der Uaudel iu den meisLea Falleu 
damf mehr Werth legt, als auf die Niedriglteit der Sfttae. Handel 
nnd Industrie leben unter der Herrschaft der Conenrreni, nnd da ist 
es fSr sie ein I/ebeusbedarfniss, dass ein uud dieselben Transport- 
bpdinfi^nnf^en für Alle ausnahmslos gleicli gelten, und um darüber 
beruhigt zu sein, dass ntrüi nur aus Connivenz, sondern auch nicht 
aus Unwissenheit Uugleichheiieu eutstebeu, müssen sie kategorisch 
anf klare und einfache Tarife dringen. 

Alle Fachmänner wissen, dass auch mit dem besten Willen diese 
Aufgabe nicht leicht zu insen ist, aber mochten sie an dieselbe 
immer wieder mit der Ueberzeugung herantreten, dass, falls dies.' 
rein formelle Frage nicht zur nllcfenieincn Befricdignng sjelöst wird, 
die Bahnen Gefahr laufen, da.-.« Irühei oder späu»r die meritorische 
Frage gegeu sie cutschiedeu werde. Mau wolle uns wohl verstehen, 
wir meinen hiermit: Dass nicht nur Tarifsjrsteme, sondern auch ganse 
Verwaltungen an Fall kommen könnteu, nicht nur weil ihre Fahr* 
preise au hoch wären, sondern auch weil ea nicht gelungen, dieselben 
entsprechpnd darzusttdlcn. 
VorgcicKen« Auch iu einer uudi ru Fiul'l', iu wtdcher sich die O.Hferreichischeu 

Bahuverwaltungen bisher ausst-isi vvidcrLaurig gezeigt uabeu, möchten 
wir denselben die grOsste Nachgiebigkeit empfehlen. Wir meinen die 
Frage der voi^elegenen Stationen. So sehr es auch nach dem Er- 
werb>pi iuc ipe gerechtfertigt Sein m^^, dass bei gewissen Conjuncturen 
für die Tonne Getreide von Lemberg nach Rre?lau weniger gezahlt 
werde, als TOn dem näher gelegenen Krakau uach Hre.'lau, es ist eine 
derartige Tarifstellung so wenig mit dem Begrilfe einer ötfenUichen 
Trausportanstall Tereiubar, dass sie den schiichteu Meuscheuverstand 
ebenso sehr, wie das gemeine Bechtsgef&hl ?er]etst. Die (iffentliehe 
Meinung Terlangt. dass jeder Gesammtsata von der Station A Ober 
die Stationen U und C nach der Station D unbedingt auch für die 
Relationen A-C, H— I) und H C gelte, .^o dass man für eine da- 
zwischen liegende kürzt^re Distun/. im Ganzen nicht mehr scu zahlen 
habe, als für die grossere Distanz. 
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Dieser Gniudsatz sollte oiclit nur in dem iuteruuu öäterreicbiscii- 
ungarischen Verkehr, sondern auoh fftr den Export- und t&t den 
ImporUerfcehr gelten, so dass, wenn beiBpiekweise ein Sata von 

Wien nach München aufgestüllt wäre, derselbe facultaliv auch fQr 
St. POiten-Münclicn und für St. Pölten-Liiiz ^iltitr ^v^^le. Eine Aus- 
nahme wäre nur für den Traii^itTfrkHhi zii/ailasstn, weil es die 
nsterreichischon Produeeuleu in der That gar nichts angeht, ob eine 
Tonne Getreide von Kiew nach Breslau Ober Galixien oder Qber 
WarBohan gehi, ob eine Fracht von Frankreich nadi Bumftnien aber 
Wien und Pest oder fiber Marseille nach Qalata geftthit wird. Die 
österreichischen Bahnen haben ganz Recht, dass ihnen dieser neue 
(irundsatz der vorgelesenen Stationen mf^gücherweise neue Opfer auf- 
erlege, aber unseres Wissens sind über die G rosse (iicst's i'VL'ütiU'lIen 
Opfers biüher keine Berechnungen aufgestellt worden, in Wirkiicii- 
keit hat sich aber der »unberechenbare Sdiade« schon oft fiber alle 
Erwartung niedrig herausgestellt; wir erinnern in dieser Bexiehung 
nur an die Verordnung über die Veröffentiichuog der Befaetten, 
wt'lche prst als f^iiin schwere Schädiguticf der Bahniuteressen procla- 
niirt wurde, und welche heute ziemlich allgemein als etwas Zeit- 
gemässe.s und für die Üahuiuteressen Unschädliches anerkannt wird. 
Warum sollten sich die Osterreichischen Bahnen in der Frage di«r vor* 
gel^nen Stationen nicht audi den Forderungen der Billigkeit fOgen 
können, wie dieses in Deutschland und Frankreich schon seit Jahren 
geschieht? Mögen sie sieh in dieser Frage auch nicht allzusehr auf 
die iUtrisit'ns rein neo^ativeu Fiestimmunffeti ihrer roncessionsurkundeu 
veilasötu. IJr.-tiiinmiiigen, au denen unablässig das verletzte Kerhts- 
bewusstsein des ganzen Volkes nagt, sind wie hölzerne, uuler deui 
Einflüsse der Atmosph&re faulende Brficken; eines Tages brechen sie 
unter der Wucht der (ffiantlichen Meinung zusammen und richten mehr 
Schaden an, als ilire freiwillige Beseitigung. 

Der schwierigste Theil der öfTenilichen Schutzma.ssregelu gegen TuMwIimt 4m 
das Krwprli>priiiei{. Iiei den Bahntarifen betrifft nicht deren gleich- s*«^«^ 
förmige Anwendung, sundern deren Aufstellung in denjenigen Ver- 
kehren, welche die vaterländische Volkswirthschaft im Allgemeinen 
und die Goncurrenx der nationalen Prodncte gegenQber vom Auslände 
bertthren. Es kanu in dem Sonderinteresse einer Bahnverwaltung ge- 
legen sein, eine ausländische Kohlenprodoctiou gegenüber einer inläu- 
discheiK einen auswärtigen Seehafen gegenüber einem ö.-terreichischen, 
e i n öslerreichischos Kroniand gegenüber einem andern, sei es nuu 
durch Erniedrigung, sei es durch Uochhaliung gewisser Tarife zu be- 
gQnstigen. In solchen sum Theile durch die unglfickliche Zerstfloke- 
lung der einxelnen österreichischen Bahnnetse potenatrten Fällen, 
muss die Staatsgewalt die Mittel und Wege haben, sohOtzend einzu- 
greifen, d. h. — um das Schlagwort zn gebrauchen — die Tarif- 
hoheit des Staates geltend zu machen. Die Ungarn haben sich in den 
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ConcessioDSUlkundea ihrer garantirien Babnen die Tarlfliotieit 
aasdrflektidi aaabedungen. Diesseits der Leitha besteht ein fthniieber 

VorbeliaH nicht und könnte auch Bahnen gegenübfr, welche die Staats- 
garanlit' nicht in An.-iiruch nolimon, nur in beschränktem Masse Itp- 
stehen. Denn Bahnen, weUlit' auf (iniiui des Erwerbspiineips auf 
eigene Gefahr Millionen investirL haben, können unmöglich ihre Ein- 
nahmen vertragsmässig von dem Gutdünken einer Staatsbehörde ab- 
hängig machen. Unseres Wissens ist dieser Widerspruch, diese In- 
compatibilität noeh in keinem Lande anders» als dnreh Einfiihmng 
des Staatsbetriebes an Stelle des PrlTttbetriebes gelöst worden. 

Es wird wesentlich von dem Patriotismus und der Klugheit der 
österreichischen Privatverwaltungen abhängen, ob und wann die 
Stunde dieser radicalen Lösung fOr jede derselben schlagen wird. 

Die Zukunft der EiMnbahiit«rife. 

Wiril sirli das ppgenwärtige österreichi;^('h tingarische Tarif- 
systf'in lialten, lo lauge überhaupt die Hahnen der Monarchie nacli 
dem Kiwerb.sprincipe betrieben werden? Wird nicht die demselben zu 
Grunde liegende sogenannte Werthclassification frtther oder spftter 
einem andern, elnfaeheren Systeme weichen mflssen? Und werden 
nicht die Einheltssfttse fftr alle Linien zu unificiren sein, wie dies in 
Deutschland gegenwärtig angestrebt wird? Diese Fragen werden wir 
nun vA\ '»'antworten suchen. 

if- Was die Classification anbelangt, wpichp 1^76 auf allen 
caii.m. 5s:tcrrpirhisch-iinf^arisi'lMMi P.ahniMi mit Ausnahme der f^ii lhahn gilt, 
so brauchtiu wir wohl kaum iu Erinnerung /.u bringen, dä^.s dieselbe 
auf rein empirischer Basis zu Stande gekommen ist. Diejenigen Artikel, 
welche gleich hohe S&tse vertragen kOnnen, sind in dieselbe Classe 
gekommen ; dass diese Artikel mehr oder weniger gleichwerthig sind, 
ist reiner Zufall. Das System verdient also nur uneigMitlich den viel- 
fach angefuchtenen Namen einer Werthclassifh ation. was wir h\pr ho- 
soaders betonen, damit nicht aus dem ^n^giitV-' WerihLlassifioation« 
Schlüsse gezogen werden, welche die Prajiis zu beklagen hätte. Dass 
das bestellende System keinen Anspruch auf absolute Vollkommen- 
heit mache, geht schon aus dem Umstände hervor, dass es auf empi- 
rischer Grundlage beruht. 

PortbiiduDR d«r. Um den wandelbar«! Bedflrfnissen des Handels gerecht an 

bleiben, ^vitd es je und je einer Revision zu nntersieben sein, aber 
.'jchon hpiitp kann man sagen, nach Allem, was unter nnferen Augon 
in Deut.schland vorgeht, dass das österreirhi<?rb-nnf arisch 0 Tarifsystem 
den Kampf gegen das W agen räum SV .<:t.em stegreich bestanden hat. 
Dass dem so Ist^ nachdem mehrere BahitTerwaltnogen, verblMidei 
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durch iltiu iVtiiiideu Schüiu, uud liaä Neue mit dum Fuitäciirittö ver- 
woehselnd, zvm Wtgennunnsyskoine hinneigteu, ist weseatiioh der» 
von dMD k. k. Handelsministeriani su Gunsten der Werthelassifi- 

efttion bethätigten Festigkeit m ferdanken. Nun, da das Wageorauui- 
System sichtlich im Niedergauge begrifteu ist. dürfte der geeig- 
nete Zeitpunkt nicht mehr ferne sein, iiin den üblen Einfluss der 
Wechselwirkung zwischen beiden Systemen aus dem österreichisch- 
uogsrisoheu Systeme attsxumerKeu. Als nämlieli dis letsiere im Jahre 
1875 festgestellt wurde, waren die Gemflther nodt so sehr auter dem 
Eindmeke der Predigten der Wagenraum-Apostel, dass jede Mehrung 
am eine Clause als eine Versflndigung erschien. So wurde die Zahl 
der Nornialclassen auf ffluf beschränkt, ohne dadurch einfn wesent- 
lichen Vortheil zu erzielen, ileuii »wenn der A Kohle Tersciiickt, ist 
es ihm gauz gieichgillig, ob der Kalk, welchen der B yeräendei, den- 
selben Tarifsata bat; und auck wenn er selbst beute Kohle, morgen 
Kalk aufgibt» ist die gleiehe Tarifirung dieser Artikel für ihn ohne 
Bedeutung, da sie durehaus versdiiedenen Productions- und C^nsum- 
tionsbedinguugen, ganz besonderen Oonjunctiiren unterliegen, so dass 
doch für jeden die Gewinnstbercchnung und gesammte geschäftliche 
Behandlung eine gesonderte sein mubs«. Je weniger Classen aber be- 
steben, je mehr verschiedene Artikel in ein und dieselbe Classe ge- 
worfen werden, desto öfter werden Ausnahmstarife nothwendig und 
gerade die Ausnahmstarife sind es, welche die Confnsion im Tarif- 
wesen erzeugen und erhalten. Wir meinen also, das^, nachdem die 
Mode des Wa<,'enraumtnrifpp überwunden i.-^t, man behufs Unificirung 
der deutschiMi Tariie uud des Sädbahntarife.s mit dem allgemeinen 
Osterreicbisch-uagarischea keinen Grund mehr hätte, auf der geringen 
Attsahl Classen ron 1875 zu beharren. 

Was» die Forderung gleicher Einheitssätze für alle Bahnen au- ^EmiieiUuhk.it^ 
belangt, so liegt darin vor allen Dingen, soferae vorschiedene Bahn- ' Bahnen, 
eigenthfimer betheiligt sind, eine oommunistische ReditsvedotKung. 
Denn wenn dureh die EinfOhrung der gleichen Sfttze auf der Bahn A 
ein Ausfall, auf der Bahn B aber ein Mehrertrag entsteht, findet 
sich ja der Verlust des A durch die Mehreinnahme des B nicht 
gedeckt. 

Aber auch abgesehen von der Rechtsverletzung, ist denn die 
Kinheitlichkeit der Sätze M*irthscbaftlich? Alles bit.ber Ge.-;a<:;te ant- 
wortet: Nein! Nur einen Vortheil hätte dieselbe uuJ dieser sollte 
nicht unterschätzt werden, nämlich: die Einfachheit der Tarifbemes- 
sung, 7.a welch* letxterer nichts weiter nOthig wftre, als ein Kilometer^ 
Zeiger nnd eine Producttabelle (Betrag für jede Distanz). Falls die 
Forderung der Uebersichtliebkeit der Tarife nicht auf anderem Wsge 
befriedigt wird, wird die Einheitlichkeit der Sfttae als drohendes Ge- 
stirn auf der Tagesordnung bleiben. 
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Riirirair Ronu. £iae dM Publipum tw9x Weniger direet berflhrende, ftber viel 
bereehtigtereFordefnngtftlfi die Binhettlichkeit der Sfttxe, finden wir in 

der InstradiiuDg nach der Tirtnell liflrxcstenBoute. Es ist dies eine der 
wesentlichen Beding:»n^«»n. tim das Maximum (ies-KpinPitragos des vater- 
läadischen Gesammtnetxe» zu erzielen timl d.Mi gai;intireiuleii Staats- 
schatz zu entlasten. Leider stehen ihr die Sonderiuteressen einzelner 
BahnTerwaltuugeu entgegen. Letxtere werden ^eh aber frflber oder 
ipftter daran gewöhnen mfissen, ihre Bahnnetie nicht als Selbstaweck, 
sondern als integrirende Bestandtheile des nationalen GeBammtnebiee 
an betrachten. 

Wir haben im Vorstehenden immer stillschweigend vorauq;esefcit^ 
dass das Erwerbsprincip die Kichtsehnnr des Bahnbetriebes bilde. 

OrMhKiipriiieir Nun lesen wir aber, dass, wenn einmal alle Landestheile gleich» 
mftssig mit Eisenbahnen ausgestattet sein nnd das Bancapital der 
Bahnen ganz oder grSsstentheils getilgt sein ^erdOf alsdann das Er- 
werbs- oder Unternehm ungsprineip dem GcbQhreuprinoipe 7,u weichen 
hal»pn werde. Mit dem InslcVtentretPii des Gehfihrt'nprincips wäre 
dann auch der Moment gekouiiueu zur Einführung des Staatsbetriebes 
auf den Haupt- nnd Nebenbahnen» mit Ausschluss der Localbahnen, 
woldie im Privatbetriebe su rerbleiben hätten. 

Mau sieht solchergestalt vor einer Theorie, welche dem Staats- 
betriebe sowohl, als auch dem Privatbetriebe seinen Plats anweist» 
einer Theorie» welche dem letsteren eine freilich noch sehr lange 
Dauer vindicirt, aber doch auch den Vertretern des Staatsbetriebes 

einen, wenn auch fernsichticjen Wechsel einhändigt. Diese Theorie 
mag also für Viele etwas Hestechende.s liaben, scheint uns aber trotz- 
dem auf keinem festen Boden zu stehen. 

San d.i siniit auf Man denke sieh, die Concessionen seien abgelaufen, der Moment 
du EmtrUprineip ^.^j j_ esten eichische AeKir in den lastenfreien Besitz der 

Bahnen mit einem Keinertrage von jährlich — sagen wir — GO Mil- 
lionen Oulden zu treten habe. Glaubt man emstlieh, der Österrei- 
chische Finanzminister, der Österreichische Beidisrath wflrden sofort 
irgend einem Principe zulieb erklären, dass sie auf diese Einnahmen 
verzichten? Würden sie nicht glücklich sein, damit das Defifit im 
Staatshaushalte xii decken, und falls an Stelle des Üeficits schon ein 
IK ln'rsehu.-s getreten wäre, würden sie sich nicht zweimal besinnen, 
ob nicht, ehe sie die eiugelebten Bahntarife herabsetwn, b^er Tor- 
her das LottogefUle auftoheben und die Grundsteuer n. s. w. au mil- 
dem wäre? Die in Rede stehende Theorie wäre allenfalls auf ein 
reiches Land, auf Oesterreich aber gewiss nicht anwendbar. Der öster- 
reiehische Staat müsste wohl, wenn auch da« gesammtc Bahnnetz 
an deiisellhii überginge, doch fortfahren, das Erwerbspriücip zur An- 
wendung zu bringen. Auch in Bayern, in Sachsen geschieht nichts 
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Auderes. Mau lüt lu gewisseu Kreiden sttiU geaoigt, in dein Actionär 
ein unersftttliobeB Wesen, eine Art Vampyr zn erblicken; naoh unseren 
Wahrnehmongen ist derselbe in Oesterreiob'Ungnrn ein wenn auch viel- 
leicht nicht von Geburt aus gutmtttbiges, doch jedenfalls ohnmächtiges, 
weil meist abwesendt'? und häufig noch durch die Staatsgarantie gänz- 
lich de8intere<(siites Geschöpf. Es ist gar nicht sicher, ob, wenn der 
Steuerträger an die Steile des Acbionärs getreten wäre, das Erwerbs- 
princip in dem Eisenbahntarifwesen nicht noch strammer gehandhabk 
irflrde, als jetzt. Es würde das wesentlieh von den relatiren Machte 
Terhftltnissen der Babnbenfltxer nnd der flbrigen Steuertri^er ab- 
hftngen. 

Aber aneh angenommen, der in den Bahnbesiti getretene Staat ciiMmurir unm- 
bekenne sich sn dem OebQhrenprinoipe, d. h. er Tersiohte auf jeden 

Reingewinn aus dem Bahnbetriebe, würde deshalb das jetaige Tarif- 
systrm hesfitigt wtrileii? "Wir glauben es uicbt, denn wenn auch im 
Allgi-ineiiieii eiu*^ Frachtpruiässigung eintrcti'u kiiiinte, so würde man 
ja darum doch nicht zu dem barbarischen System greifen, Seide 
gleich in tarifiren wie Sehotter. Die jetzige <Mler eine ShnUche Classen- 
eintheilnng mflsste bleiben, nnr wQrde ein Artikel mit Verlust, der 
andere mit Gewinn transportirt werdeu, während jet/.t anannehmen 
ist, dass alle Artikel mehr oder weniger Gewinn abwerfen. 

Auch die obenerwähnte Schlnssfolgerung, dass die LocaltMthnen LoraiiMiin«ii. 
nach dem Erwerbsprineipe im PriTatbetriebe bleiben sollten, wihrend 

die Haupt- und Nebenbahnen nach dem Gebiihrenprincipe vom Staate 
betrieben würden, erfüllt uns mit Zweifeln. In theoretischer Be ii iimig 
raiip«pn wir darauf aufmorksam machen, dass dieser Schhi?s nur zu 
Staude gekommen ist, indem als Prämisse eine jener Detinitionen 
fOr Localbahnen aufgestellt wurde, welche sich in ihrer Beinheit nie 
rerwirklicht sehen. Vom praktischen Standpunkte aber ist au bemerken, 
dass der neu geschaffene Zustand in betriebsökonomischer Beziehung 
sehr Iciiiig wSre und ohne dio bittersten Klagen der Localbahn-Adja- 
centeii kaum aufrecht erhalten werden hPnnte. Li-tztore würden näm- 
lich geltend uiacheu, dass es an sich scLua eiu Xachtheil sei. an 
einer Localbahn statt an einer Hauptbahn zu liegen, dass cie au den 
Lasten der Hauptbahn (als Steuerpflichtige) mitgetragen hätten, und das« 
es höchst unbillig sei, auf der Loeslbahii zum Naditheile deren Ad- 
jacenten härtere Transportbedingungen aufrecht sn erhalten, als anf 
der Hauptbahn. 

Aehnliche Bfleksichten werden es auch jeder Staats?erwal- 
tung, wel^e sich zur Sichersteiluug der Hauptbahnen mit Geld- 
Subventionen oder Staatsgarantien belastet hat, immer schwer 
machen. <;ich von jeder Betheiiiguog an dem Bau Yon Localbabni>n 
ferne zu halten. 
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Aus diesen uud auderen uaheliegeudBU Gröndeu dürfte, wenig- 
stens in Oesterreidi, der Zeitpunkt, wo alle lABdeatheile gleicbmässig 
inifc Eiunbahnen aa^stattek aein vefdea (Zeitpunkt, weleher den 
UebeiigaDg vom Erwerbeprinoipe snm Gebührenprlneipe beaei«hnen 
üollX nodi sehr in der Ferne liegen, 

-Ii*' ^^i*" nehmen deshalb keinen Anstand, iieu sogenannten Werlb* 
mtfaMii. ( !ii<sitiL.itions- oder richtiger Maiiuialertrags-Tariteü uoch ein langes 
Lt'ht'ii jirognosticinni, «oferu unsere Bahnverwaltuugen den vom 
Publicum im düeutlichen luteresso gestellten Anforderungen — nach 
Art der Tories gegen&ber den Whigs — nur einigermassen gerecht 
jtu werden Tersteben. 
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Dio riimischon Ziffern bczriehncu die Tatbln, dio arabisclioii dio 
St'itou. Die Person eu-Nameu sind vollwtäudi}^ siiifgetlihrt und durch- 
schossen. 



A. 

Aa, die H. IV. 84. Iflß. lilSi- 
Al>geunltietetthau.<«, "sterr. i 41), preuHS. 
Inl l.öf). 

A.loiir, der L IV. VII. 37, äL iL lüL IM. 
Ai.tiie, die L II. IV. VH. i<i fifL HifL lÜL 

108 122. 
Alai:4 tiL 
Allain-Targi! 
.\iiiurtisirbare frniiz. Keiite S». 
Anderton 150. 

AiiliaUen auf Caiialeu HL 'ML 20L 
2Ü2. 2Dä. 

Annales de» PoiiIn et chausm'e-i L 

Antwerpen 14fi. 172. 
An7.in fitL 

A.iiiäducte 36. 2L LLL 122. 147. 
Anbin 02. 

.VuHladen auf Cauäkni 174. 2(12. 
.\usi«clilici'»liclieK Traiisportreclit 112. IJJL 

Uh 122. 12a. 174 
.ViiKweichen auf Canälen l'Ji). 

B. 

Hamberge IGO. 
Baum iL 

Baumaterialien bL. Ml iiiL 131». IM. 
m. IfLL Ifil IfiL IM. IS.» 
.VördliriK- Die WasBer!*(iAs««<:n-FrHRc. 



U.iukoMten d. Wassenttr. : frans. 42. 47. HB. 
2L2S. IM. m 106; gchwed. 163; — 
VoranHchlä^: franz. 99^ preusH. 14H. 
14JL IM. 154; österr. i, 

Hauzeit d. ("an. \iSL ML 

Bellinprath lälL läfi- 174, 

Berlin 135. lüL 141L 

BetriebNerdrebnis.se v. (_'an. 117 l(il. 181. 

Betschwa, die Ifii 

BewäH«ernHg LL 122. 122. Ifil- 174. 17». 
IfiL 2ÜL 
I Bordeaux 3L bh iL 
Houlü 12ä. 
Brandenburg 130. 
Bremen 130. lifi. 

Brenn- u. Nutxholz ÖL Öfi. filL 13iL 

122. 13a. 
Breslau 135. 
Brest 33. TL 102, 
Uri.H^on 'äL&L^TL 
Broglie lä. SÖ. 
Bromberg 13ä. 
Brühl, Graf lüL 
BHlHS«! 122. 

Kuclihaudel u. Druckurei III 2üä. 
UuffelfiL 

c. 

Caillaux >lin»l. iÜ, Iii. öü. 
Oinai Aire-Ba.H...ce L IV. VII. üllL 
Aire u. Calder Ififi 172 

iQ 
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Alpliahetisclies Natiietis- und Saclircgislcr. 



('.•»liil .^i^^ll«••Mnnlo L II. IV. VII. ää.. iÜL ('.■mal 
H4. S>8. 100. 1i>2. 
y<n,,o.S^\t I. II. IV. VII ft4.i»81il2. ' 
» AliMiuis 122. » 
. Anleimen L II- IV. VII. ÜL 3ö. M. i 

Arle.s-»(.iu' L IV. VII. SiL ÜL HÜ 



I5eaucaInI.lII.IV.VlI.32J3J4Jl!i 
Ber?m-s L IV. VII. Si- 
Ilprrv L III. IV. VII. HiL iLLÜi 42. 
.->f'. 71. 72. S4. 17;>. IBl. 1H2. 192 
Itlav«t 1 IV. VII. M. 1112. 
Honleaux-Hayuniie proj. Vit. 7ti. 77. 
Itouc-Marscillo proj. VII. IlL 
nmirboiirf!^ äiL 1-112. 
I5reu«. h (Hruolic) L VII. IX. lÜLM. 
llriare L III. IV. VII. Hü, HL 
70. Rt. IUI. l'Pl 
Hroiiihorper IX. 1.3Ö. 138. 
Hiirpiiiulor L III. IV. VII. Hl Hfi 
ili. IIR Ißi 112. Iii 11»2. 
Calais L IV. VII. M. Iii2. 
Ca VI tu r- 12.^ 

(Vntral ;>tu Ceutre] L III. IV. VII. 
Üü, H2, äfi. SA. 1112. 

t'liantUo'u iJQ (s. (Vntral). 
ClieasiapeHke-Ohio I»() 
(■Iiier«-Si.if. jiroj. L ÜL ilÜ. iiH. 
C.Imar Zwtjr. L VII. 4L ü. 11«. 
("olnie L IV. VII. 84. M. lüL 
('ra]>unnc 122. 
VuviM 32. 

Deule L II. IV. VII. ÜL lil2. 

dcux »iier« JjjL HL Midi). 
Dieuite Zwjr. L VII. 4L 44^ 
Ih.na» Elbe pn.j. IX. XI. IL 4, IM. 
18(;. 187. 

Douau-Main IX. X. LilL 180. 
l)ünau-<)der proj. IX. XI. 3. L 4(i. 
UlL läiL ia2. liSli 187. 
l)t»rtinuiid-L'nter-KiuM priy. I.\. 1^5. 
DtMilis-Sohu«! (Mönipelf;ard-( 'onllan- 
doy) proj. L 82. ÖL IIQ. 2ü. lliL 
Drewlen-Stettin proj. 14H. 
Dihikirclien Fume«* L IV. VII. 84i 
Klbe-Sprot^ proj. I.V. 14G. läl. 
Ell>e-Trave proj. L\. 14^. 102. 
Ell.iug-OberlHuder IX. lüß. HjÜ. 
Eins-.Iade IX. 144. 
Krie XI. liiL 12Ü. ia2. 
dr VKft 4ö ( >. im O.iton). 
Finow IX. 13L 131 IBö. LUL 151. ■ 
l''ore/. 



KriedridiWiliieluw- 1 X. IM. LÜLliSL 
(Jaronne Seit. L III. IV. VII. 30.36. 
■m40.5.S.r>(;.R4f)811.ö-117.12H.192. 

oivors LIM. IV. vn. ÖL llä. 

franz. Ctiirtel proj. VII. Jü. 7(». 
HavreTancarvilicL 8.=i.88. !K). \)h\)\). 
III L III. VII. 
nie Käm e L VII. SL 
KlodnitTser IX. 13H. 
Könipsberpf-Vchlo proj. LÜL 
Ktislenseeu (i'lawjf) L III. 1\'. VII. 
M. 1112. 

Lani^iicdoi- 32 (n. Slidii. 
I..eipzig:-Elbn proj. IX. 14(». 153. 
Loing L III. IV. VII. 32. II^ 
ÖL lüL 

Loirc-Oaromuf proj. I. 8.'>. 87. H'.>. l>(>. 
Loir<!-.<cit. L III. IV. VII. 

J*f. Uanibert-Uoanne proj. öfl bi.i 

ÖL IML 
KoauncDijfoiu Öl. 51M. 1112. 
I)i(j:oin-Chatjllon (Brian-) iiL 

Üä. ÖL üö. UO. 1112. 
Drieaus-Xantes jiroj. TH. 77, 
öiLäLÜlL 
I.udwi}!;^- (M. 1 loiiAU-Sluinj. 
I.ud\vig'Kliafen--StraMttl>ur;r prt'j- 44. 
Manieanip L II. IV VII. 3L ÖL 
Marans-la Hochelie L IV. Hi. 
Manie Rlicin L II. IV. VII. 3Ü. 30. 
H8, 4L äü. äü. ÖL Uö. MI 102 
lOH. 112. 147. 182. li)2 
Slarne Seit. L II. IV. VII. 3i öL 
aö. 1112. 

Marne - Solme (I>onjeux-I'ontailleri 
L VII. Öü. Öfi.!ML 21L 
MarwiUer 122, 
Masurisclier IX. 13Ö. 
Meurtlie-Scit. (n. 8t. Diö) proj. LliL 
üü 91L 

Midi LIII. IV. VII. 31. ilLöLllä. 
llfL LIL 123. LZü. 1112. 
Mons-londr L IV. VII. ÖL ÜM. 
Müsel-.Sohue (s. Osten . 
MUllro.xer in. Friedricli Williclni^- 1, 
NanfeH-Hre^t L JV. MI. 33. 3L äi. 
öl. 77. !)8. ll'J. V.n. 
Navigiio ^rancle 123. 
Xentfos.se L II- IV. VII. ÖL lälL Ülät 
Nevv-Yorkis.lie lÜL Hiö. Uli 
Nied (SaarbrUckcn-Met/.i proj. IX. LL 
Nivernai.H L III. IV. VII. 32 - 35. 
ÜÖ. 1!}^ HIß. 
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CaiiÄl du Nortl proj. L Hg. «9, UL liü, , 
» NonUc'i-O.stfec proj. IX. 146. 152. 
» (>l>er-Marne (Vitrv-iSt. Daier-D"ii- 
jeux) L II. IV. VII. iL 8i. 122. 
Oli<''m-tilc!>!cii-HHiiil>ur|>' pmj. LüL 

> O.ler-Seit. pr-y. 1X.4K. 146 loH.liVI. 
» 0(ier-Sproe(Herlin-Kicnitz) jiroj, IX. 

140. 14». 151 154. 
» OiNO-AiNiic L VII. 75, ZiL ÖiL 85, 

V Uise Seit. L II. IV. VII 3L &L 

112. ia2. 

^ Orleans L III IV, VII. liL iüL 
HL IIIL 

> im Osten L II. IV. VII iL ÜQ, 8i. 
!>!>■ 107. 112. 128. 

Onrcq L IV. VII. aS^ÜL 12. IJ 5. 192. 
riauor IX. 1Ü5, 13«, liS. 1Ü2. j 
" l<a<!elle L VII. ÖL ia2. | 

* Khcin-Maas proj. IX. 145 \ASL 

» Uliein -We«er-E1I>L» pmj. IX.XI.Lü 
lilL lifi. lÜL 

- Rliouc-Rlioin L IIl.IV. VII.31-35. 
iL4«.ttLaÖ. 100. lOH. It>l 19(J. 
Kh.ine-.Scit. proj. VII. Iß. ÖH, 

> Ko.muo-I'ijroin (f. Loirc-Seit.). 

> Koubaix L VH. ML lii2. 

- Kostruk-Hüilin jtroj. IX. 14<i 153. ] 
» Saar .Seit. L II. IV. VII. iL 4L »H. 

- Saint Doiiis L l\ . VII. llä. 

^ Dizi^r-w-H-Hsv L aiL aä- aa. 1 

- Martin L IV. VII. 32. llii. 122. ' 
» Martory 122. i 

Qncntin L II. IV. VII. ÜL 32. I 
33, SL 112. 122. • 
1 j> Kanibi-rt-Kiw <lc(»i«-rs proj.H?. ' 
. Sambro-Oii^e L II. IV. VII. aL 8^1 
115. 191 

Siuilflre L VII. 2L 2ä. 122. 
' SenVu L H. IV. VII. ÖL 122. j 
^ S,)n,me L VII. iü 8L UiL 1 

> Scliel(lc Maa-< proj. I. 85. 87. fll- ' 
afi. 22. 

♦ .SdiwciU-Zwfr. pioj. IX. 14ti. 152- 
im Süden («. Midi). 

^ Tliau-Seit. proj. L ÖÜ. ML 21L i 
» Tourcoing' proj. 2L 2lL | 
" Trent-Mer«ov 1 5t). | 

> (in Verdon 122. 

» Wiener Nou.stiültt>r 18(). i 

. Willcl,r..c. k IX. 172. 
(^iialliriickcn, n. Ai|U;i<Jiiflt'. 
t'anäle «««mi.«flitcnSy.stcni.i34j |»renMs. 134. ' 



Cannlisimnp oder Scitoneanal, i«, ^«iton- 

canal oder 
Canalkaliber, .h. Sel)ifr!4kalib<>r. 
Canalonlnung, franz. 173. 174. lt)3. 
(■nnal8|Mjrn'M,.s. Sommer- nnd \Vint<M'spenr. 
(".analtarife, h. Rciiiffsfraclil, WawKi-rniantli. 
Cnualtnnnel, h. Tunnel. 
C'analziuson, s. Inve.ttitioUNxinNeu. 
('aunmadt 122. IMü. 
Carnmux äZ. 
C'linnoine 37. 

Charente, die L IV. VII. iL 2L ML liiL 

Cber, der L IV. VII. i2. ML 12li. 

Ciiorbourp TL 

{'liey«.'»on L 185. 

(-'Iiristophle IS. 

Cirenlation, Frachten-, HejiTifl" 2. 

» auf den franx. Kisonbalnicu 
V. fia. 

» auf den franz. Landstra^sen 
KU im 

» auf den franz. Wa.Hworstra.i-'ien 
ML 52. 

» Minimum fdr banwlkdiyre Ca- 
niile 143, 

» auf nach.<telicnden Wajwer- 
»tra.ssen : 

Hclgiscli e Wa.H!»er«t ra.s». 1 62, 
C V. Börry IV. iß, ül. 72, 
Bordeaux - Toulouse - Mittel 

nicer IV. 117 
Bromberffcr ('. IM. 132. 
Bur^nidor ('. IV. üJL 
C'entral-C. IV. äfi, öl 
Donau LIS 

Doiiau-EII)e-(;. L IMii. 
lJonnu-Main-(\ 160. 
l>onau Oder-C. L IMÜ 
KIbe m m 132. 
Klbinp-Ol)orländer ('. LÜL 

Kms ia<L 13a. 

Erie-c. ifis. ifia. 

Finow-C. 130. 
Friedrich Wilh.-C. 132. 132. 
Garonne-Seit.-C, IV. 56, 57. 
Havel 13fi. 138. 
Klodnitzor C. 13M. 
Ludwigs-C. 160. 
Marne-Rhcin-C. IV. ifi, üß. 
MasuriKi'he Wns.ser.str. KI8. 
Memel m 132. 
New-Vi,rkiMbe Caniiie WW. 
162. IIIL 
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Oder IM. 

Oi«o IV. 6(L 

IMauer C. liÄ 

Rhein likL IM. 

Hhime Khiin-C. iV. itL 

(.". V. St. Qnciitin IV. ^ Ü2» 

Spree 137. 1 HS. 
Weichsel 188. 
\Ve-<or latL lÜiL 
V. V. Willcl.roec k 122. 

C'fiiligiioii 3äix 
Cohiiar IL M. 
Conimeutn- 52. 

Conimines de Mareilly 81L 

( 'oiu-urrotM! zw. Kint-nh. u. Cnnäleii 2ä his 

12L liüL m L12. lliL Hi."^ Ifi?, 
milLniLiis^liiLliJiliiiMl 

Coiidc s. M. .Sfh<>|tfwork 3(L 
Ci>ntiniiig:»is('hetn;i 212. 
C'reuHxl 52. 
Ciirtaxen 2üiL 

D. 

Dnnii>fbetricli, s. Taiicrci. 
DniiKij; 1H8. 

Depiif irte u.Dep.-Kammerfranz. 81{.8ü.lliL 
Dig-oin M. 

Donau, die IX. 17<L HL 1^2. ISü. 
Donan-D.iropfjH liitTfahrlH (ien. ilH. 
Dodgc-.'iihleUiie liV), 
Donjfux II. M. 
Dropt, der L VII. llfi. 
Dufaure 28. 80. 
lUlnpor üiL 512. ofi. füL lÜiL 
Dnpiiy de LT» nie lüL 
Duranre, die L VII. 12± 

E. 

Eilm-hiffc 3L aa. lafi, ISL 
KiseiibJthn: Bonleaux-Cette V. ML 
' Calai«-M«r«eill« proj. ßL 
» IVanj!. Nordbahn V. &S. fiS- 
fU. 183. 
> 0»tbahn V. 58. 63. 
» > Staatf*l>ahnen V. 58. 

» . 8ad(Midi-)bfthn V. 58. 

llfi 117. 118. 
» ► Wcstbalm V. äfi. 

» _ Fronard- Met7.-SanrbrHrkon 4äL 
> Ciotthardb. 184. 



Ki.4onbahn: K. Ferd.-Nordbahn 19. 20. 21. 
183. 1S8. 

» Monthi^on-Coninieiitrv.srbiiial- 
j .«puri^ Ü7. 

f > Orleansb. V. 2iL i>8. 

» OeHteiT.-imjr. Halnieii 18 — 21. 

» Pari»-i-yon-MiUeln)cer V. illL 

» PariH Koneii-IIavre ÜÜ. üt 
TlieisKb. U-ia. 2(L 
I » Wien-AKpanp 181 . 

I » Wien -Wiencr-Ne«st:idt 1H|. 
Ei*enbahn-Hetriel»ian»gaben, couatante \\. 

variable HL Li 
RiHeubahn-rrogranini, franz. 8iL 82^ 83. 
Eisenbahn-Tarife, Differential- Üli; Niedrig- 
»to 5. 8. 21; Maxinial-Koinertr.!};«- 22. 
25. 21Ü. älü 224: Staffel- oder Zonen- 
tarife 2ü. 215. 
1 KiAenhabn - Tjirif.«t7.e : 1 I'l'ctinifr- 21; 
1 Krcuxer- 22; deutsche 22. Uü. LIL 
158: franss. 8. 22. 4D. "sterr. 2L 
22. 23. 

EiMsperre, n. .Sonimoi - n. Wintersperre. 

Elbe, die IX. IM. 132. IM. mi ÜÜL 

Etnniericii 1^ 
: Ems, die IX. K12. IM. liJß- IM. 

Kmiu<"te-C'ornnii.*siou, franz. JL (iL f*L 
88. 9fi. 22. 1Ü2. llil. liü LiU. 128. 
1 IfiL IfiL 125. 

Epinal M. iü. iL 

EntwiUsenmpä. 12. 121. Iii. 152. 12L lilL 

Flrhallung^kimtoii der C'anäle L Göi ILL 
, lüä. Ifil. 
I Erlangen Ifil . 

Erseldie.«sun^ von Natnr8cliüt/.en lü2. 182. 

E«-am, n. .Sehelde. 

1 F. 

Ferdinand 1^ Kaincr 134. 
Ferry, Jnles liL 
Feste Preise 208. 

Finanzielle Frankreichx ßß. 03. ÜL 
j 121L 

Flaelie l'\ihr7;cnge 3L 144. 

Flii.'serei 180. 
, Flossholz Öi. QÖ. 56. 6L 

Fl Uwe, franz. 31 iL IM. 

Flu».Hverkohr, franz., zu Berg u. /.nTlial 53, 

Fontainebleau, PHasler Iii 

les Fontinettcs ITiO. 

Fong- 36. 

Fonrrlianibant 52. 
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Frnnkfnrt ä. M. 15H. 
V. Fraii(| HC vlllc lfi4. Ififi. 
Franz L v. ValoU 30^ 
Frreot iS. 

V. Fro voinot 80, Öfi. SIL Ü2. liK». 
Frioiiniaini, <".it. Koichsr.-Alijf. 1H.'t 
Frieilrii h d. ür. Lü 1 ;V>. lüL 
Frost, ». Winterspon-e. 
Filrenx 12ä. 12Ü. 121 
Furth IfiL 

G. 

Oalliolior IL 12. 

üainbott.n, Li'-oii fiL iäÜ. 

tJaronne, .iie 1. YH Öl. liÜL 110. Ul . 

m. 133 191. 
Ctoliilhronprinci]) 
(»cfiille, «. Stronipefiillo. 
(renieimiruxi^kcil in Frkr. M. UlL 
(jenci^te Ebenen, n. Sfhicfc Ebenen, 
ficsotz, franz. v. üJnli I87y. Eijicnbnbn- 
Programm 8^ 
> . 28. Juli 1879. Seebafen- 
l'roj^ainin 82. 
» • » iL Aug. 1875). WasÄcrxtr.- 
Progranim Qü. 
. » HL Febr. 1880. Anfbc- 
bung d. W. J[auth. 
SutiHlik 4iL laO. 
> > . Juli 1881. Utkkxab- 
lungen 

. . 2Ü. Nov. 1883. Eisenb.- 
C.uivoutio« 82- UfL 
Cironile. die L VII. lüg, 
V.r^vy, Jules 22. 
(t u.Hta V Adolf 1 r»7. 
(;uyton 25L 

Hamburg IBiL UJfi. lÜL 
Hannover 14f{. 
Harburg 148. 
Havel, die IX. 130. 
le Havre iL ü HS, SMI 
Henri IV. 'iL 

Herrenhaus, preuMs. 121. 1 ;"><»- 
Hocbwa<i»cr, frnn». lüL Iii«. IQIL HilL 
Honorare 210. 
Hormayr 180. 
Hoj'os, üraf IHl 
Höningen M. HÜ- 

Hüttcnproducte M. üiL ÜfL VÜL 137 



Iminalricullrnng, franz. iW, 82. SIL 
Industrie ri<M|u< fe .iL üü- ü!L üL l'tK 

13L laiL LilL Üll 
IiitereÄsenten-lkitrHjre (»f.. Sö. *LL H4. t».'>. 

Inveatitiona-Zinsen 2fL ÜL Gf». (W. lÜL liL 
It7.ele.H, L. liüx 
Jaqninis K. 22. lUl 
.Inle« .Simon HL 

K. 

Kant 2ÜiL 
Keldhoim X. IfiO. 
Königsberg läü. 

Krantz, J. B. 2fL 2iL il. 4R HL üL Ö«. 
88. Sil 

Kreuzungen, s, Niveau- Kreuzungen. 
Kupka 168. 
Kilr/CMtc Konto 222. 
KiUtrin 128. 

L. 

Lacro8fle 8Ü. 
La Garde II. ^ 
LaudstraHftcn-Tran!«|M>rtkostt'n, franz. iKL 
I^indtag, d. burgundiitebe 32: d. languc- 

doc'sche 30; d. preussiscbc 141. 145. 1 ■''.'» 
Landwirthscbaftl. Produi te 54. bkL biL (IL 

136. 137. 132. Lki. liiL 1Ü3. Uü. 

178. ISü. 
Lanfranconi, E. 177. 
Li(nge der engliscli. W.tsserHtra^tHen IBT); 

der franz. VI. VIH. ä2. 33. 32. 12. 

2fi; der norddent*cli. 1.34. 130: d. f<ph»vc- 

discb. 1 <>3. 
Laroelie-Joubert 8L 
I>aube 140. 
Lavoinne lftt>. 
I.ieed8 166. 
Leer 136. 
I.cgrand 167. 
Lt'on Say TiL 8tL 23. 
Lift 142, löQ. IM. 
Liunardo da Vinci 30. 
Liverdun 3fi. 37. 
Localbahnon 223. 

U.iro, die I. UI. IV. VII. IL 3L 2L IM. 

HO. III. 131. 133. 191. 192. 
I..ongwy liL 

Lot, <ler L IV. VH. 3<>. 37. lOfi. lt)l. 
Louicbe- Deüfontaiue)» üL 
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Louis XIV. ÜL 
Louis riu)i|>|>o 2iL 
L.i. as, FeliN ü tllL HL IM. lili lÜÜ 
120. LLL 

LjH, .Iii- L IV. Yll. SIL IM. m Uli 

M.i.Lx, tlic L II. IV. VH. IX. M(L ÜLiL 

ttL lüL 
M.-K -Miilioii, M.irMlirtll 2iL WL 
Miip-iU'linij; 14('. 
M.illlar.l. k. k. 1\ M. L. m 
Miiin, «lei LX. X ML lüi 
Mnin/ löH 

Mali^/Leux liLikLllILlijiLlüiLliiLm 

M;Min)ieiin l:^<>. 1 
Manli, «lif IX. 

Mann-, ilio L II. IV. VII. aiL 112- Ii- JtL 

IDß, m 122. 
M.nrHcilk' ÜL 
Marten..! HIL IßiL 
M:iiiva>»c.s II. ÜÜ lÜ iü 
Mavl..u li. MinMi. L lAL 
>Ioit»:(-n, A. 

Meiii»a IM. lai 1^ 

M<<|)|tcn L31L 

Mouitiic. a.o L IV. VH. liL IM 

Mirlici Clicvalier ll>7 
Mi!s.«i.s.>ti|i)ii, der liiiL IZiL 
.Mol.lan, <lio IX. XI. iL lüL IM. 
Moltkc. (Jrl., r.-M. lüL 

Mosi l. die L II. IV. VII. aiL ai IL iL 

Mosler lüL 16>L liÜ 
Jliilliau-'ii'u 4(i. 1H4. 
.\Iiln*len>| iMiniireu.v) LL iü. 

N. 

N.ndilfalirlon auf Ciniilon ISÜ- lüiL 2(Xl. 

Na.leivvchre 1^ Üü. 

Na polen L 3^ III. äÜ. 127. 

Nutional Vorsamnilunj;, IVmi/.. Üii Ü2- 

N.fkar, der IX. UiL liÜL 
.Xi'liendit'iisto der ('Hnälu 5. 121. 16L Kifi. 
\i nliantini, trän/., üä. 129. 
NiM'nu-Kreuznn^eii von ."«Jlrönicn 'M, ÜLL 

III. 147. 1H7 H. .imti A.|iiädml( i. 
NilinLir- X. IRL lÜL 



0. 

Oder, die IX. IHl. ia:l I.U IW 
(Udo, der UM. 

Ois,., dir L II. IV. VII. fiH. >tL 

III, liü 
Orleans, Urf.j;. v. itL 
0>traner Koldenrevier liü 

P. 

Paris ;ia. TiL Llli. lüL 1><M. 
1 Täris 2H. 
I* eroire 40. 

rors..neni |as.-«o Ito 21.t: iVte 214 
rhylloNora LüL 
ruin'e 31. AI. 
ront-Saint Vineent iL iL 
l'ontzen, K. fiL 1<>1L 
Tort »nr-i^aönP II. Ü. LL 
Pr.-ljel, die lÜi LÜL 
l'irijrraiiiin rrevi'iufl 
I l'n.ndhon 



j Knili.n.m LHL 

) Uefaeli. n iL m. 21iL 

1 Keit/.<!iiKtein 2H). 

Kentabilität der Caniile 1. Uli LLL LLL 

j üiö.lüL liüL 

Reservoir, h. Saniinelteicdt. 
j Kelonrliillete 2iL 

! Uliein, der L VII. IX. ÜfL 21. LIL lIÜ 
i:U. lH(i. 14:{. 
Khone, die L III. IV. VII. TL ilL Si. lÜ. 
107, m liÜ. LUL Lia. LiL La li^lL 

I UiL iy2. 

■ Ki<|iiot, I'. I'. ii<i aL 

I Honen üSl 78. 

koalier. Minstr. ML 

Uni kl'rat lit ui Wa.iser iÜ LM. 

I{iiek\virknn;ren bei Kisenli. Tarifen 23. 24. 
141 löf». 188. 
I Kulirort 14(>. 



.Saar, die L VII. IX. 'diL iL 
; .^aarlirl'u ken iL iL -iL 

.•»adi-C.irnot, Minstr, JÜL 
; •■^.lint-Di/.ier II. iL 

Elienne III. üL KL läfL 
.•<and.re, die L H. H'- VU. HL ÜMi. lÜM. 
llf). IHl. 
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Saininelleioli, -heckeu 'ü. iü. 12iL 12h. 
•Swone, n. Soliiic. 

Stanie, die L IV. VII. IDfi. 122. 
St'liaiidnii 

Si-linuKtelluiigon 20iL 

Scliel.lc, die L II. IV. VII. SL HL IDÜ. 

m m laL 

Sliiete Kbene (fiir Schiffe) U2. UlL läü 
bis 153. 

.St.hiff!«frai;lii)»reisie, aiiierik. lfi!>. 170. 171 ; 
eUiwsisfjie 121. 171 ; «leiitHclie 140 IbG: 
i'ram. fiü. IL ^S. 120; ü..iterr. 2. 

Si liiffxknlil.er L LL 12. LR lifi. IM. 
IfiO Ifia. LZL UfL ML IBjL IM. 

Siliiffsvolk 128. 

•Soll iiier, Kr. v. 2DiL 

Sclih-uHou 3tL iia IßlL M2. Ua. UL UiL 

i.'g. ISO 

•DtiiieiiMiulieii i. äL iJiL 
70. 71. 72. ;>8. lOi;. 145. 
14«. 148. 151. ir>3. IKO. 17Ö. 
180. ISiL 

Silileu»wa.«ser 151. 17ö 200. 

.Seh I ic h tili jr, J. 13L 

Schuiollcr'n Jalirbuch 143. 

Sehnullzii^N-ZiiKehla^' 21h. 

Seil Ulli er, A. !L 

Sct'iiafyii-l'ro^frnnim. franz. iä2. 

.St'ine, di^> L II. III. IV. VII. HL 2iL HL 
R4. H8. 94. 102. lOfi. 108 110. 1 11. 

i2ä. m, laa. 136. HO. isil 

lt)2. 1%. 

Soitfiicnnal (xlcr l'aiialisiriiiij,' iL 3(i. 4fL 

iL 86.82. ML lIü.ltL IM. 

.'»flh'^tkoÄjoii d. EiÄCtih.-TraiiKixiit« ö — 21. 
20H. :j()7. 210. äll. ^ ^ ; d. österr - 
img. »ahnen IH; d. K. I'.-Nordl). 20; 
d. Theift.sb. IL 
.SiMiÄt u. .Senatoren, franz. ffi. H!L 1 18, 
Senkrechte Schiffshcbnn;; 14'.^. liK). 1 -M - 
S.- vre, die L IV. VII. 21, 84^ lüL 

.S.hne, die L III. IV. VII. 37, IL liL 
84. 94. 106. 10!). 13:1 1«H. l!)2 lim, 

8oinnier- n. Wintersporn- 51i.72. 100. 143 
172. 18«. 187. liMI: s. auch Wintersi.erre. 

SiMifhe/,, die ÜL UÜ. 

■'*|tk;i.<eliccken, ». .Sannntdteielie. 

8i>ei!Riing d. CanHlu 'M. Vi. 12. 8!> i);?. 
142. 14i>. ia3 18.Ö 

•Spree, die IX. 1^ 

Stade lÜL 



. Stati.stiU, deutsche 2. iü. LiL Llä. IßlL 
[ 162j engl. 166^ franz. 2. i:L 5iL Öl 

02. lüL 102. iia.l2iL 185; ..Stern- 

unn. 18. 12. 128. 212. 
Steink..hle 54-57 1.3«. 137. 13t>. 15.->. 

m llia. 18L.183— 185. 
Sira.ssenniauth, franz. 1 H>. 
Strom- II. Flussgefälle, deutoilif 132. 177 

185; frany., lÜL iü8. lüSL lüü ITTj 

MisKiss. IfilL 177: i;.sterr. HL 18ä. 
Stri.nio, dcut-tehe lü; franz. I IP. 
.Submersions-t'aniik' 123. 
Snliy, Minstr. 3L 
Swinenjünde 138. 

T. 

Tarife, x. Kwenb.-Tarife. 

Tarif hoheit 212. 

Tani, der L IV. VII. lüü. IHL 

Tauerei und Dampf lieti ich üL III. 1 12. 
15(;. I«i4 167. 172- 173. 174. 17'.t 181. 
196. 128. 2QÜ. 

TauoreigebUhren, franz. 1 1 .3. 
; Tauereivor.<iichc auf d. Hlione 1 13. 
' Torniinohiifie L 2. 

Theater- u. ('oncertpvei.ie 20! t. 
j Thiers, \. 18. 128. 
; Thirion, A. 22. 
' Thorn 138. 

TiUit 138, 

T.idfe La.sl auf Eisenb. 15, 12. 20. 
Toiiage, «. Tauer«>i. 
TragfShifjkeit, h. SdiitVitkaliber. 
Transp«irtdi.Htanz fzu W;if<Meri ÜL äÜ. Ü2. 

137. mh 102. Ifil). 178. 185 
Traunseofahrten 209. 
Trie.Ht 182. 

Tr<iu.Hsev II. 37. 45. 47. 
Tunnel iCanal i II. 111.32. ^iL iL IL 
88. 112. LLi. ÜiiL 

u. 

Ueltcrsrhwtjnnniing h. 12iL 127. 1 74. 1 7'.l. 
l^niHcidjig zw. Eisenb. u. W;i.<i*er!»tr. 18-1. 

V. 

I Varroy, Minstr. 44. i)3. 
Valencienne.« 5L 

N'erbe.Hsernn^.'-'tbauten, franz. tüL ii2. IM. 
t)5. 129: jneUftN. 1 35. 
■ \'creinhc>itlic:liinig d. Wjisserstr. ÜIL Iii. 

1 IL Ii 112. 
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V«Mdiiii IL 

Vt-rnnillur Wasserkunst 12ö. 
Verschiebuiijjeu 'ler Industrie 82. 8Ü. iLL 

A'ersJaatliclmii^ iltir Wasstrslr. Kiigl. 165; 

Fratikr. 40. IL ÜL 85. 
li:>. IIH. 
> fl. Eiseiib. Fr;uikr. Ii. 

Vilaiiii-, «Iii- L IN'. VII. Üü. 
Vitrv-le-KrniifoU 41. 

Vorfalirin .«utCrtniilen HL 1113. 2<M>. 

V<>rpelfj;eiie Stnli'iin>ii 2 IS. 

A'urlii'l'K für Ki-i-nl». }j4>jrfiiiil>er (.'iiiiiileii 

iSL TL liiL 
Vorraiijf .1, iSiliitte HüL liüL lilÜ Hill 

WanriMi|^a((uiitffii n3, äL Öfi. 137. 

Wacliiitliuiii (I. fraiix. Canaliiet/es VIII. 

3SL iüL lifi. ÜL 
» • » Eli8ciibabn-Netx«i< 

VIII. la. ai 

Wap'uiiraunitarif 221 ). 
Wäliningcii L 

AVasner-Abtlnssnu-ntreii 108. 12fi. 133. 177. 
-Frachtjtreise, r*. Scbiffsfracbtitr. 
• Kräfte ü. 12i 12ä IQL 1»?6, 1±L 

m 18L 
. -Mautb 22, 24. 22. 4ä. 4& Se. 
ti7. 75. 1 In. 116. llü. 



WiisNcrsiümlf, (IciitAche 132. 133. 
Wa.stierHtrassen-ütulgetK, fraiiz. iä. 78 79. 

- Programm, frauz. HL 
88, 90; preti^g. 145, 
» -VerftJiatlichiMig, .'s. Ver- 

staailiib. 

WaHM>r)virtb»fi'baft LJ2- 179. 
W. bi r. M. M. V. Ifi3. 
Welire, bew«gliebe, ». Nadeiwebre, 
Wfiibsei, die L\. lÜL IM. 
Wener, die IX. lÜL Lü. lÜL IM- 
Wi. » 3. 4. 181. 182. m 185. 187. 
WiiMier-Neiistadt 18i>. 
Wilbelm L v. Wllrlteiiiberg LZlL 
Wilbelinsbaveit 144. 
Wink 1er. Prof. IMIL 
Wint.'r8perrv 101. 143. \H\ 154. 1H2. 
164. 179. 184. 

Y. 

Voiuif, dio L III. IV. VII. 37. Iii 84. I()6 
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